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J\ueótraó  Portada  A 

LOS  XI  JUEGOS  Deportivos  Centroamericanos  y  del 
Caribe  se  celebran  a  partir  del  28  de  este  mes  en  la 
ciudad  de  Panamá  y  The  Panamá  Canal  Review  En 
Español  se  siente  complacido  en  dedicar  parte  de  esta 
edición  a  ese  magno  evento  deportivo  que  reúne  aquí  a 
los  atletas  de  22  naciones  del  Hemisferio. 

Tres  de  los  afiches  que  recibieron  menciones  honoríficas 
en  el  concurso  promovido  por  el  Comité  Organizador  de 
los  XI  Juegos,  son  los  que  adornan  nuestras  portadas  en 
esta  edición.  Son  el  de  los  corredores,  cuyo  autor  es  el 
joven  artista  Bolívar  Rivera;  la  simbólica  antorcha  y  el 
emblema  de  los  Juegos,  dibujados  por  Juan  Carlos  Marcos, 
(/  el  saltador  de  garrocha,  por  Cesare  Motta,  quien  fue 
el  autor  premiado  con  el  primer  puesto  del  discóbolo. 

Los  corredores  simbolizan  a  los  participantes  de  los 
eventos  de  pista  en  el  momento  de  la  partida,  concentra- 
dos completamente  en  espera  de  la  señal  que  les  hará 
partir  hacia  la  gloria  del  triunfo  o  hacia  la  oscuridad  de 
la  derrota.  El  atletismo  es  considerado  el  deporte  princi- 
pal en  estas  competencias  regionales,  como  lo  es  también 
en  los  Juegos  Olímpicos.  Durante  la  IV  Juegos  celebrados 
aquí  en  1938  se  igualó  una  marca  mundial  de  la  clásica 
centuria  y  los  corredores  de  los  XI  Juegos  esperan  hacer 
otro  tanto  en  1970. 

La  antorcha  que  lleva  el  fuego  Olímpico  durante  las 
Olimpiadas  Mundiales  y  el  fuego  Centroamericano  y  del 
Caribe  en  estos  Juegos  Regionales,  es  la  que  una  serie 
de  corredores  lleva  en  relevo  desde  su  llegada  al  país 
procedente  de  Ciudad  de  México,  hasta  donde  se  encuen- 
tra el  pebetero  en  el  Estadio  Olímpico,  donde  arderá  la 
Llama  Centroamericana  y  del  Caribe  ha.sta  el  final  de 
los  Juegos. 

El  saltador  de  garrocha  simboliza  la  tendencia  humana 
a  salvar  siempre  los  obstáculos,  y  el  apoyo  de  la  garro- 
cha misma  es  el  vivo  simbolismo  de  que  la  realización 
de  estos  propósitos  nunca  va  sola,  sino  con  la  ayuda  de 
alguien  o  de  algo.  Dentro  de  lo  deportivo,  la  pértiga 
siempre  ha  sido  el  artefacto  que  en  algunos  casos  inspira 
a  los  atletas  (/  en  otros  los  atemoriza. 
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El  Gimnasio  Olímpico,  con  capacidad  para  10.000  personas  y  con  una  cúpula  transparente, 

será  escenario  de  los  partidos  de  baloncesto  en  los  XI  Juegos.  Costó  un  poco  más  de 

$2  millones  y  tiene  una  cancha  de  baloncesto  desmontable,  lo  que  permitirá  la  realización 

de  otros  espectáculos. 


Por  Tomás  A.  Cupas 
LOS  JUEGOS  DEPORTIVOS  Centro- 
americanos V  del  Caribe,  que  en  1938 
reunieron  en  Panamá  a  los  atletas  de 
10  países,  vuelven  a  celebrarse  en  este 
país.  Puente  del  Mundo,  Corazón  del 
Universo,  para  recibir  ahora  a  los 
atletas  de  22  naciones  hermanas,  que 
durante  2  semanas  competirán  gallar- 
damente buscando  honores  para  sus 
respectivas  banderas. 

Las  cosas  han  variado  enormemente 
desde  la  celebración  de  los  IV  Juegos 
en  1938  y  los  que  ahora  van  a  cele- 
brarse, como  los  XI  Juegos,  porque  en 
los  32  años  transcurridos,  la  ciudad  de 
Panamá  ha  cambiado  notablemente. 

Cuando  se  celebraron  aquí  los  Juegos 
en  1938,  se  contaba  solamente  con  el 
Estadio  Olímpico  para  las  competen- 
cias de  atletismo,  baloncesto,  balompié, 
boxeo,  béisbol  y  frontennis;  un  Gimna- 
sio Nacional  para  volibol,  levantamiento 


de  pesas  v  lucha;  la  Piscina  Olímpica 
para  natación,  clavados  \'  polo  acuático; 
el  Club  Atlético  Miramar  para  las  com- 
petencias de  esgrima;  el  viejo  Hipó- 
dromo de  Juan  Franco  como  velódromo 
y  un  polígono  en  Paitilla. 

La  moderna  ciudad  tiene  ahora  un 
nuevo  Estadio,  Gimnasio  v  Piscina  en 
el  área  del  Hipódromo  Presidente  Re- 
món,  para  los  eventos  de  atletismo, 
balompié,  baloncesto  v  natación,  mien- 
tras que  el  viejo  Estadio  Olímpico,  ho\' 
llamado  "Juan  Demóstenes  Arosemena" 
en  honor  del  ex  Presidente  de  Panamá, 
que  fuera  patrón  de  los  IV  Juegos  en 
1938  será  escenario  de  los  partidos  de 
béisbol;  el  viejo  Gimnasio  Nacional,  ho^ 
llamado  "Ñeco  de  la  Guardia"  en  honor 
del  que  fuera  calificado  como  "Padre 
del  Deporte  Panameño",  será  sede  de 
los  encuentros  de  boxeo;  la  antigua  Pis- 
cina Olímpica  "Adán  Cordón",  bauti- 
zada en  honor  de  uno  de  los  precursores 
de  nuestra  natación,  será  escenario  de 
los  partidos  de  polo  acuático. 


Van  en  Busca  de 
Honor  y  Gloria 
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Techo  colgante  del  Gimnn<iio  Olímpico  que  tiene  92  cables  que  lo  sostienen,  desde  los 

soportes    de    concreto    reforzado    hasta    el    cilindro    central    de  acero,    un     anillo    de 

4.82  metros  de  radio,  y  una  cubierta  de  aluminio  combinado  con  un  aislante  que  provee 

luz  y  ventilación. 


El  Estadio  Olímpico,  en  donde  tendrán  lugar  las  ceremonias  de  inauguración  y  clausura, 

ademiis  de  los  eventos  de  atletismo  y  finales  del  balompié  y  boxeo,  tiene  capacidad  para 

20.000  personas  y  su  pista  será  de  tartán  de  color  "rojo  olímpico",  cuya  elasticidad  no  es 

afectada  entre  temperaturas  de  35°  a  150°  Fahrenheit. 


Con   capacidad   para   3.000   personas   fue   construida   la    Piscina   Olímpica   en   donde   se 

celebrarán  las   competencias   de  natación.   Al   fondo  puede   verse   la   torre  de  clavados. 

Costó  más  de  $1  millón. 


Cerca  del  Aeropuerto  Internacional  de  Tocimien  está  el  Velódromo  en   donde   tendrán 

lugar  las  competencias  de  ciclismo.  El  velódromo  tiene  un  anillo  de  250  metros  y  una 

pista  de  cemento  con  una  inclinación  de  los   12  a  los  45  grados.  Sus   graderías  tienen 

capacidad  para  2..500  personas. 


Otras  instalaciones  nuevas  son  el 
Estadio  del  Colegio  de  Artes  v  Oficios 
"Melchor  Lasso  de  la  Vega",  en  donde 
se  celebrarán  partidos  de  balompié;  el 
Velódromo  de  Tocumen  para  las  com- 
petencias ciclísticas;  V  el  Polígono  de 
Tiro  en  la  misma  área. 

En  el  Gimnasio  del  Colegio  Javier 
tendrán  lugar  las  competencias  de  lu- 
cha, judo  y  levantamiento  de  pesas;  en 
el  Colegio  San  Agustín  habrá  volibol; 
en  el  Colegio  de  las  Esclavas  del  Sagra- 
do Corazón  de  Jesús,  las  competencias 
de  esgrima,  y  en  el  Colegio  La  Salle 
los  eventos  de  gimnasia. 

Durante  los  IV  Juegos  de  1938  com- 
pitieron atletas  de  Colombia,  Costa 
Rica,  Cuba,  El  Salvador,  Jamaica,  Nica- 
ragua, México,  Panamá,  Puerto  Rico  \ 
Venezuela.  A  estos  países  se  han  su- 
mado 12  más  para  los  XI  Juegos,  los 
cuales  son:  Antillas  Neerlandesas,  Ba- 
hamas.  Barbados,  Guatemala,  Guyana. 
Haití,  Honduras,  Honduras  Británica, 
Islas  X'írgenes,  República  Dominicana, 
Surinam  \'  Trinidad-Tobago. 

Hace  4  años  cuando  se  celebraron  los 
X  Juegos  en  San  Juan,  Puerto  Rico, 
participaron  1.689  atletas  de  16  países, 
mientras  que  aquí  competirán  más  de 
2.700  atletas  de  22  países,  con  lo  cual 
se  establece  una  marca  en  cuanto  a  par- 
ticipación de  países  y  atletas. 

La  mayor  delegación  a  estos  Juegos 
será  la  cubana,  que  trae  un  total  de 
372  atletas,  277  de  ellos  varones  y  95 
mujeres,  compitiendo  en  todos  los  de- 
portes. Le  sigue  Panamá  con  329  atle- 
tas, 2.53  varones  v  76  damas,  mientras 
México  está  en  tercer  lugar  con  269 
atletas,  210  varones  y  59  damas. 

Las  delegaciones  que  no  traen  compe- 
tidoras femeninas  son  las  de  Barbados, 
Guvana  y  Surinam. 

Los  únicos  países  que  competirán  en 
todos  los  deportes  son:  Cuba,  México 
\-  Panamá.  Puerto  Rico  dejará  de  par- 
ticipar en  las  competencias  de  gimnasia 
\  Venezuela  en  polo  acuático. 

Dos  semanas  estarán  compitiendo 
aquí  estos  atletas  haciendo  nuevas  amis- 
tades V  renovando  viejas,  buscando 
cumplir  con  aquellas  famosas  palabras 
del  Barón  Fierre  de  Coubertin,  Reno- 
\ador  de  los  Juegos  Olímpicos,  que 
dicen:  "Lo  más  importante  en  los  Jue- 
gos Olímpicos  no  es  ganar  sino  partici- 
par, lo  mismo  que  en  la  vida  lo  que  más 
importa  no  es  triunfar  sino  luchar.  Lo 
verdaderamente  esencial  no  es  haber 
conquistado,  sino  haber  sabido  luchar 
para  lograrlo". 

Nuestro   saludo  especial   para   todas 
las  delegaciones  a  los  .XI  Juegos  y  que 
competencias, 
la   caballerosidad   impere   en   todas   las 
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**¿iMsa^^ 


Este  fue  el  Arco  de  Triunfo  erigido  a  la  entrada  del  Estadio  Nacional,  hoy  llamado  Estadio  Olímpico  "Juan  Denióstenes  Arosemena",  en 

memoria  del  Presidente  de  Panamá  que  auspició  los  IV  Juegos  Deportivos  Centroamericanos  y  del  Caribe  en  1938.    Este  mismo  estadio 

será  ahora  escenario  de  los  partidos  de  béisbol  únicamente.  En   1938  se  celebraron  allí  las  ceremonias  de  inauguración  y  clausura,  los 

eventos  de  atletismo,  béisbol,  balompié,  baloncesto,  boxeo  y  frontenis. 

Ljemplo  de  Org^anización 
fueron  loó  ^ueg.oó  de  1938 


UN  EJEMPLO  de  organización  resul- 
taron los  IV  Juegos  Deportivos  Centro- 
americanos y  del  Caribe,  celebrados  en 
Panamá  del'S  al  24  de  febrero  de  1938. 

Los  miembros  del  Comité  Organiza- 
dor atendieron  entonces  a  los  atletas  de 
10  países  que  concurrieron  a  participar 
en  el  evento  regional. 

Hasta  entonces  era  el  mayor  número 
de  países  participantes  en  un  evento  de 
esa  clase,  ya  que  anterionnente  habían 
concurrido  tres  a  los  I  Juegos  en  Ciudad 
de  México,  y  nueve  países  a  los  II  Juegos 
en  La  Habana  así  como  a  los  III  Juegos 
en  San  Salvador.  También  estableció 
Panamá  la  marca  de  mavor  número  de 


atletas  con  1.32.5,  mientras  que  a  México 
habían  asistido  269,  a  La  Habana  .596  y 
a  San  Salvador  741. 

La  ciudad  se  engalanó  para  recibir  a 
sus  visitantes  v  las  banderas  de  los  paí- 
ses participantes  ondearon  en  todos  los 
coliseos  deportivos  en  donde  se  celebra- 
ban las  competencias,  así  como  también 
en  los  edificios  públicos  y  por  las  calles 
de  la  capital. 

Los  IV  Juegos  produjeron  muchas  sor- 
presas agradables,  sobre  todo  en  el  atle- 
tismo, cuando  una  marca  mundial  fue 
igualada  por  un  panameño  \  por  un 
cubano. 


Jennings  Blackett,  de  Panamá,  y  Ja- 
cinto Ortiz,  de  Cuba,  igualaron  la  marca 
mundial  de  los  100  metros  planos,  al 
cronometrar  10.3  segundos  en  sus  res- 
pectivas eliminatorias.  Esa  marca  la  ha- 
bía impuesto  el  estadounidense  Eddie 
Tolan  en  los  Juegos  Olímpicos  celebra- 
dos en  Los  Angeles  en  1932  e  igualada 
por  el  famoso  Jesse  Owens  en  1936  en 
las  Olimpíadas  de  Berlín. 

Pero  en  la  prueba  final,  cuando  todo 
el  mundo  esperaba  que  la  marca  fuera 
superada  \'  con  el  Estadio  Nacional  re- 
pleto de  espectadores,  el  panameño 
Blackett  triunfó  con  marca  de  10.4  se- 
(Pasa  a  la  página  6) 
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gundos.  Ortiz  arribó  en  segundo  lugar. 

La  figura  más  completa  en  el  atletis- 
mo femenino  fue  la  panameña  Ñola 
Thorne,  quien  se  adjudicó  tres  medallas 
de  oro,  obtenidas  en  las  pruebas  de  100 
metros  planos,  los  80  metros  con  obs- 
táculos V  el  relevo  de  4  por  100  metros. 

El  puertorriqueño  Juan  Luyanda  fue 
el  atleta  más  completo  entre  los  hom- 
bres, al  obtener  dos  primeros  puestos,  en 
el  salto  alto  y  el  salto  largo,  además  de 
un  segundo  puesto  en  el  salto  triple  y 
un  tercero  en  el  pentatlón. 

El  Comité  Olímpico  de  entonces  es- 
tuvo presidido  por  Luis  J.  Sayavedra. 
mientras  que  el  presidente  del  actual  es 
Virgilio  de  León.  El  Ingeniero  Leopoldo 
Arosemena  fue  el  presidente  del  Comi- 
té Organizador  de  los  IV  Juegos  (enton- 
ces Junta  Nacional  Panameña),  en  tanto 
que  Carlos  Eleta  Almarán  preside  el 
Comité  Organizador  de  los  XI  Juegos. 

El  Director  General  de  los  XI  Juegos 
Centroamericanos  y  del  Caribe  es  el  Pro- 
fesor Rigoberto  Paredes,  cargo  que  no 
existió  durante  los  IV  Juegos. 

El  Ingeniero  Fernando  A.  Navarro  fue 
el  Director  Técnico  de  los  Juegos  en 
1938,  cargo  que  hoy  tiene  el  Profesor 
Luis  Francisco  Hurtado,  otro  de  los 
grandes  valores  del  deporte  aficionado. 

El  actual  Comité  Organizador,  lo  mis- 
mo que  el  Comité  Olímpico  de  Panamá, 
han  hecho  todos  sus  esfuerzos  porque 
estos  XI  Juegos  sean  motivo  de  ala- 
banzas por  su  organización,  tal  como  lo 
fueron  los  IV  Juegos  hace  32  años. 


Osear  Layne  es  el  ciclista  que  más  honores 
ha  dado  a  Panamá  en  la  historia  de  este 
deporte.  Osear  triunfó  en  las  pruebas  de 
1.000  metros  contra  reloj  y  1.000  metros 
scratch  formando  parte  del  equipo  pana- 
meño que  llegó  segundo  en  los  100 
kilómetros  en  carretera  durante  los  IV 
Juegos  Deportivos  Centroamericanos  y  del 
Caribe.  Layne  trabaja  con  la  División  de 
Transporte  a  Motor  del  Canal  de  Panamá. 


El  abanderado  de  Panamá  y  quien  prestó  el  juramento  Olímpico  en  representación  de  los 
atletas  participantes  en  los  IV  Juegos  Deportivos  Cenb'oamerícanos  y  del  Caribe  fue  el 
joven  Capitán  José  A.  Remón  C,  hoy  desaparecido,  de  la  Policía  Nacional,  quien  14  años 
después  sería  Presidente  de  Panamá,  Bemón  fue  miembro  del  equipo  panameño  de  ecuestres. 
El  locutor  que  está  a  la  izquierda  es  Urbano  Vengoechea. 

No  Habrá  Tenis  en  los 
Juegos  por  Primera  Vez 

DIEZ  JUEGOS  Deportivos  Centroamericanos  y  del  Caribe  se  han  celebrado  desde  1926  y 
solamente  7  deportes  han  figurado  en  todos  ellos.  Son  los  de  atletismo,  baloncesto,  béisbol, 
esgrima,  natación,  tenis  y  tiro.  El  tenis  no  figurará  en  los  XI  Juegos.  He  aquí  un  detalle 
de  cada  uno  de  los  Juegos,  desde  los  Primeros  en  México  hasta  los  Décimos  en  Puerto  Rico: 


I  JUEGOS 

Ciudad  de  México 1926 

Países 3 

Deportes 7 

Competidores 269 

II  JUEGOS 

La  Habana 1930 

Países 9 

Deportes 9 

Competidores 596 

III  JUEGOS 

San  Salvador 1935 

Países 9 

Deportes 14 

Competidores 74 1 

IV  JUEGOS 

Panamá 1938 

Países 10 

Deportes 18 

Competidores 1.325 

V  JUEGOS 

Barranquilla 1946 

Países 13 

Deportes 18 

Competidores 1.542 


VI  JUEGOS 

Guatemala 1950 

Países 14 

Deportes 19 

Competidores 1.390 

VII  JUEGOS 

Ciudad  de  México 1954 

Países 12 

Deportes 20 

Competidores 1.321 

VIH  JUEGOS 

Caracas 1959 

Países 12 

Deportes 16 

Competidores 1.150 

IX  JUEGOS 

Kingston 1962 

Países 15 

Deportes 15 

Competidores 1.559 

X  JUEGOS 

San  Juan 1966 

Países 16 

Deportes 15 

Competidores 1.689 
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Distancia  desde  la  Villa  Centro- 
Americana  y  del  Caribe 

Distance  from  The  Central 
American  and  Caribbean  Villa 
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main  high  way 
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secundary  routes 
sitios  de  competencias 
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organizing  committee 
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Culebra! 


Por  Willie  K.  Friar 
"ESTA  CRIATURA  llena  su  boca  de 
veneno.  Y  camina  sobre  su  duodeno". 
Esto,  que  escribió  Ogden  Nash  sobre 
la  cobra,  resume  el  conocimiento  que 
tiene  la  gente  sobre  las  serpientes— su 
método  de  locomoción  y  su  naturaleza 
venenosa. 

La  superstición  y  la  mitología  se  han 
mezclado  con  algunos  hechos  a  través 
del  tiempo  para  dar  a  las  culebras  su 
pobre  reputación.  Basta  recordar  que 
se  la  escogió  para  tentar  a  Eva  con  la 
fruta  prohibida  y  desde  entonces  no 
ha  sido  mu}'  popular. 

En  nuestros  días,  el  cine  ha  contri- 
buido a  tejer  otra  le\'enda  desfavorable 
en  tomo  a  las  serpientes.  Son  comunes 
las  escenas  de  un  enonne  reptil  que  se 
lanza  sobre  el  héroe  con  el  cual  libra 
una  lucha  a  muerte  que— claro— termina 
con  la  derrota  de  la  serpiente.  Pero  si 
se  trata  del  hombre  malo,  entonces  la 
serpiente  lo  despacha. 


De  allí  que  haya  tanta  gente  equi- 
vocada que  se  sorprenda  al  enterarse 
de  algunas  cosas  sencillas,  como  por 
ejemplo:  que  hay  más  culebras  en  la 
zona  templada  que  en  el  trópico;  que  es 
más  probable  que  huvan  del  hombre 
a  que  lo  persigan,  v  que  solamente  hav 
dos  que  consideran  al  hombre  como 
presa.  La  anaconda  v  el  pitón  pueden 
clasificarse  como  devoradoras  de  hom- 
bre, aunque  rara  vez  lo  buscan  pues 
prefieren  animales  más  pequeños— v 
menos  peligrosos. 

Tragados 

En  Sur  América,  los  indios  llaman 
a  la  anaconda  "el  espíritu  del  Amazo- 
nas" y  muchos  creen  que  parar  en  el 
estómago  de  uno  de  estos  ofidios  es 
garantía  de  vida  eterna. 

Pero  en  el  mutuo  comerse  entre  cu- 
lebra y  hombre,  aquella  lleva  la  peor 
parte,  pues  los  humanos  comen  cule- 
bras con  más  frecuencia  que  lo  inverso. 
Por  ejemplo,  la  boa— cuva  carne  mucha 
gente  considera  una  delicia— es  parte 
regular  del  menú  que  se  sirve  a  los 
estudiantes  en  la  Escuela  de  Supervi- 
vencia de  la  Fuerza  Aérea  de  Estados 
Unidos  en  la  Zona  del  Canal. 

Coctel  Exótico 

En  algunos  lugares  de  Panamá  \'  Co- 
lombia hav  quienes  preparan  un  exótico 
coctel— carne  de  boa  en  aguardiente— 
que  toman  como  remedio  para  males 
del  páncreas  y  para  la  malaria.  Comer 
carne  de  serpiente  o  tomar  un  coctel  de 
boa  no  entraña  ningún  peligro,  siempre 
que  la  cabeza  del  reptil  hava  sido  sepa- 
rada V  la  carne  hava  sido  bien  cocida. 
Pero  no  solo  el  hombre  las  come. 
En  nuestros  lares,  las  serpientes  tienen 
como  enemigos  también  a  los  arma- 
dillos, a  los  puercos  salvajes,  a  los  ma- 
paches  y  a  cierto  tipo  de  gavilán— lo 
que  contribuye  a  reducir  la  población 
de  los  ofidios.  Sin  tomar  en  cuenta  el 
hecho  de  que  las  culebras  se  comen 
entre  sí.  De  allí  que  la  población  de 
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estos  reptiles  en  el  trópico  sea  menor 
que  en  las  zonas  templadas.  Habrá  más 
variedad  en  nuestras  latitudes,  pero  no 
tantas,  hablando  en  números,  como  en 
tierras  templadas. 

Y  como  si  esto  fuera  poco,  nuestras 
culebras  tienen  que  habérselas  también 
con  los  parásitos— garrapatas  v  otros 
pequeños  insectos  y  a  veces  la  lombriz 
pulmonar  que  puede  ser  fatal. 
No  Hay  Vegetarianas 
No  hay  culebra  vegetariana,  pues 
una  u  otra  especie  comen  casi  de  todo 
—desde  insectos  hasta  hombres.  Sin  em- 
bargo, en  Panamá  no  se  encuentran  las 
devoradoras  de  hombres,  ni  tampoco  la 
temida  culebra  cascabel  que  abunda  en 
Colombia  v  en  Costa  Rica,  pero  que 
por  razón  desconocida  nunca  ha  sido 
identificada  con  certeza  como  nativa 
de  Panamá. 

A  través  de  los  tiempos,  el  hombre 
ha  sentido  una  extraña  fascinación  por 
las  serpientes.  Prendas  y  artefactos  des- 
cubiertos por  los  arqueólogos  demues- 
tran que  la  serpiente  ha  sido  usada 
como  símbolo  o  como  adorno  a  través 
de  casi  toda  la  historia.  Hoy  día  sigue 
siendo  diseño  popular  para  prendas. 

Con  todo,  se  le  desprecia  y  se  huve 
de  ella.  Se  habla  de  la  "vil  serpiente", 
se  hace  referencia  a  su  modo  de  loco- 
moción para  indicar  servilismo  y  el 
nombre  más  popular  para  los  cobra- 
dores es  "culebra".  Lo  único  que  se  ha 
hecho  a  su  favor  ha  sido  escogerla  para 
adornar  la  insignia  del  médico,  el  ca- 
duceo, que  lleva  dos  serpientes  enro- 
lladas alrededor  de  la  vara. 
Culebras  Útiles 

El  Dr.  Sam  Telford,  herpetólogo  que 
hace  estudios  de  investigación  en  el  La- 
boratorio Conmemorati\'o  Gorgas  en 
Panamá,  defiende  a  las  serpientes.  "Son 
animales  incomprendidos",  dice.  "No 
merecen  la  reputación  que  tienen;  sólo 
porque  unas  cuantas  son  peligrosas, 
todas  han  sido  calumniadas". 
El  Dr.  Telford  señala  que  las  culebras 
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Motivo  Popular  en   joyería, 
Desde  la  Antigüedad  Aparece 
La  Serpiente  en   Brazaletes, 
Collares  v  Otros  Ornamentos. 


son  de  gran  ayuda  a  los  agricultores 
para  el  control  de  animales  nocivos. 
Mantienen  el  equilibro  de  la  naturaleza 
y  sin  ellas  el  mundo  estaría  plagado  de 
roedores.  Hoy  día  se  aprovecha  el  cuero 
de  culebra  en  la  industria  de  zapatos, 
correas  v  carteras. 

En  Panamá,  donde  las  probabilida- 
des de  ser  mordido  por  una  serpiente 
son  más  o  menos  iguales  a  las  de  ser 
alcanzado  por  un  ravo,  están  clasifica- 
das como  peligrosas  sólo  21  de  las  más 
de  125  especies  que  se  encuentran  en 
el  Istmo.  La  verdad  es  que  en  la  mayor 
parte  de  los  países,  son  más  numerosas 
las  serpientes  inofensivas  que  las  vene- 

(Pasa  a  ¡a  página  10) 


Vicki  Sizemore,  de  Balboa,  modela  un  broche  y  una  sortija  que 

destacan  un  motivo  de  culebra  al  comprar  prendas  en  el  Almacén 

de  Balboa. 
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nosas.  De  las  2.400  y  pico  de  clases  de 
culebras  que  se  conocen  en  el  mundo, 
sólo  200  son  venenosas. 

Culebra  X 

Y  a  pesar  de  las  pocas  probabilidades 
que  hay  de  ser  mordido,  es  prudente 
saber  algo  de  las  pocas  que  son  peli- 
grosas. La  más  venenosa  en  Panamá  es 
la  equis  o  barba  amarilla,  cuya  cabeza 
tiene  forma  de  punta  de  lanza  (de  allí 
su  nombre  en  Martinica  y  Santa  Lucía, 
"fer  de  lance").  El  nombre  equis  viene 
de  la  pinta  en  el  dorso,  cuyas  manchas 
dibujan  unas  especies  de  equis;  el  de 
barba  amarilla  proviene  del  tinte  ama- 
rillo en  la  región  de  la  boca. 

La  equis  es  peligrosa  desde  su  naci- 
miento. La  hembra  pare  hasta  70  hijos 
de  una  vez,  todos  mortalmente  vene- 
nosos. Es  tan  veloz  cuando  ataca  que 
el  ojo  humano  apenas  puede  seguirla. 
Afortunadamente,  su  alcance  es  muy 
corto— unas  6  a  10  pulgadas  solamente. 


Fer  de  Lance 


La  Mapaná 


Se  ha  dicho  que  la  mangosta,  que  inva- 
riablemente vence  a  la  cobra,  se  las 
vería  parejas  con  una  equis. 

El  veneno  de  la  equis  es  hemotóxico, 
lo  que  quiere  decir  que  destruye  las 
paredes  de  los  vasos  sanguíneos  y  las 
células  rojas.  Así  mata  a  su  presa.  La 
gravedad  de  una  mordida  en  el  hombre 
depende  de  si  la  culebra  ha  cazado 
recientemente,  pues  mientras  más  re- 
ciente es  su  última  comida,  menos 
veneno  tiene. 

La  victima  se  salva,  generalmente,  si 
se  le  lleva  inmediatamente  a  un  médico. 
Pero  entre  la  gente  de  la  montaña,  hay 
mucha  superstición  que  contribuye  a 
la  mortalidad.  Una  creencia  es  que  no 
se  debe  matar  a  la  culebra  que  haya 
mordido  a  una  persona;  otra,  que  la 
persona  mordida  no  debe  cruzar  un  río. 

Entre  los  indios  cunas  y  chocóes 
se  emplean  numerosos  remedios  contra 
las  mordeduras  de  culebras.  Todos  son 
de  uso  externo.  Los  chocóes  emplean 
heléchos.  Los  cunas  a  veces  dejan  a  la 
víctima  en  una  pequeña  isla  en  un  bohío 
especial  sobre  el  cual  flota  una  bandera 
blanca  hasta  cuando  la  víctima  haya 
muerto  o  se  recupere.  Entre  algunos 
chocóes  es  creencia  que  cuando  una 
serpiente  entra  a  un  bohío  todos  los  que 
lo  ocupan  morirán  a  menos  que  se  dé 
muerte  al  reptil  \  se  frote  con  éste  a  los 
residentes  para  librarlos  de  la  "macuá". 

La  Mapaná 

De  todas  las  culebras  venenosas  en 
el  mundo,  la  mapaná  es  la  segunda  en 
tamaño  después  de  la  cobra,  y  a  dife- 
rencia de  las  otras  serpientes,  es  posible 
que  no  hma  ante  el  hombre.  Se  le  llama 
también  verrugosa,  por  las  ásperas  es- 
camas del  dorso.  Las  mapanáes  que  se 
encuentran  en  las  selvas  panameñas  por 
lo  general  no  pasan  de  8  pies  de  largo. 
La  hembra  pone  de  10  a  14  huevos, 
que  suelen  serv'ir  de  alimento  a  los  ma- 
paches,  los  puercos  salvajes  y  roedores 
—lo  que  reduce  la  población  de  estos 
ofidios.  Una  vez  que  salen  del  casca- 
rón, viven  en  los  nidos  de  roedores, 
alimentándose  de  las  crías  de  éstos. 
Sólo  cuando  han  adquirido  gran  ta- 
maño salen  de  las  guaridas  para  cazar 
roedores  más  grandes. 

La  cabeza  de  la  verrugosa  es  de 
forma  casi  rectangular  en  comparación 
con  la  de  la  equis  y  en  la  cola  tiene 
una  prolongación  parecida  a  la  de  la 
culebra  cascabel.  Puede  dar  una  señal 
antes  de  acometer,  haciendo  un  ruido 
parecido  al  de  la  cascabel  que  produce 
con  el  "espinazo".  A  veces  ataca  sin 
razón  aparente  v  con  fuerza  suficiente 
para  enterrar  los  colmillos  profunda- 
mente en  la  presa. 

Las  corales  de  Panamá  son  similares 


a  las  de  Norte  América  e  igualmente 
peligrosas.  El  veneno  de  la  coral  ataca 
el  sistema  ners'ioso  y  puede  causar  la 
muerte  en  cuestión  de  una  hora  si  la 
mordida  es  seria  y  no  es  atendida  de 
una  vez.  La  coral  es  mucho  más  chica 
que  la  equis  y  la  mapaná  y  muy  pocas 
veces  pasa  de  los  4  pies  de  largo.  No 
acomete,  pero  muerde  si  se  le  pisa 
o  se  le  agarra.  Por  su  brillante  colorido 
de  anillos  rojos,  negros,  amarillos  o  cre- 
mas, los  niños  tienden  a  cogerlas  para 
jugar  con  ellas.  Afortunadamente,  no 
siempre  muerden. 

Las  corales,  como  las  mapanáes,  son 
ovíparas. 

Culebra  del  Pacífico 

Un  posible  peligro  para  los  bañistas 
en  las  plavas  del  Pacífico  es  la  serpiente 
marina  de  barriga  amarilla,  para  cuva 
potentísima  neurotoxina  no  ha\  antí- 
doto conocido.  Generalmente  no  muer- 
den a  menos  que  se  les  pise  o  se  les 
agarre,  pero  no  es  mala  idea  mantenerse 
alejados  de  ellas. 

Víboras  de  Palmeras 

Otras  culebras  que  son  venenosas 
pero  que  no  abundan  son  las  víboras  de 
palmeras  v  la  heterodón.  Son  chicas  v 
delgadas— de  1  varda  de  largo  y  del 
grueso  de  un  dedo  humano. 

Tienen  colmillos  grandes,  sin  em- 
bargo, \'  su  veneno  es  peligroso.  La 
vibora  heterodón  suele  estar  debajo  de 
las  raíces  de  los  árboles  v  de  las  piedras 
en  la  selva  \  en  las  sabanas  y  acomete 
contra  el  pie  o  la  pierna  del  hombre. 
La  víbora  de  palmeras  se  encuentra  en 
toda  clase  de  árboles  y  arbustos,  pero 
en  especial  las  palmeras.  Con  frequen- 
cia  pica  en  la  cabeza  o  el  cuello.  Como 
ocurre  con  la  equis  \'  la  mapaná,  el  ve- 
neno de  estas  dos  culebras  ataca  el  sis- 
tema circulatorio  pero  debido  a  su  poco 
tamaño,  la  víctima  tiene  más  probabi- 
lidades de  sobrevivir  una  mordedura. 

El  resto  de  las  culebras  en  Panamá 
puede  clasificarse  como  no  venenosas 
o  semivenenosas. 

Lo  mejor,  si  se  trata  de  culebras,  es 
no  acercárseles.  Después  de  todo,  las 
estadísticas  demuestran  que  la  mayoría 
de  los  que  son  mordidos,  son  los  que 
se  dedican  a  tratar  con  culebras.  Por 
más  inocente  que  parezca,  nadie  sabe 
en  el  momento  si  tiene  la  muerte  por 
delante  en  forma  de  culebra. 
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Mordedura  de  Culebra 

Prevención  y  Tratamiento 


La  mordedura  de  una  culebra  vene- 
nosa puede  distiguirse  por  las  dos  lace- 
raciones (jue  producen  los  colmillos, 
pero  éste  no  es  un  criterio  absoluto. 
Si  ha\'  duda  sobre  si  la  serpiente  es 
o  no  \enenosa,  la  mordediua  debe  ser 
tratada  como  si  fuera  posiblemente  ve- 
nenosa hasta  identificarse  debidamente 
el   reptil  que  la  causó. 

Lo  más  segiuo  para  los  fines  de  iden- 
tificación es  dar  muerte  a  la  culebra  que 
ha  mordido  a  una  persona  \'  llevarla  al 
hospital  junto  con  la  victima  a  fin  de 
que  el  médico  pueda  identificar  la  espe- 
cie y  dar  el  tratamiento  adecuado.  Ha\ 
que  tener  presente  que  los  colmillos  de 
una  culebra  muerta  son  tan  peligrosos 
como  los  de  una  que  está  viva,  de 
manera  que  aún  después  de  muerta  la 
serpiente,  puede  resultar  peligrosa. 

Succión  con  la  Boca 

La  víctima  debe  ser  llevada  a  toda 
prisa  a  un  médico  y  si  éste  se  encuentra 
a  una  hora  o  menos  del  lugar,  la  vic- 
tima debe  ser  inmobilizada  v  tratada 
por  "shock",  comenzándose  inmediata- 


mente la  succión  con  la  boca  hasta  que 
el  paciente  llegue  al  hospital. 

El  mejor  método  es  emplear  la  boca 
para  tratar  de  succionar  el  veneno  a 
través  de  los  orificios  causados  por  los 
colmillos.  No  debe  abrirse  la  herida, 
porque  ésto  esparce  el  veneno.  La  per- 
sona cjue  aplica  la  succión  debe  estar 
segiua  de  que  su  boca  está  libre  de 
úlceras  o  de  lesiones  abiertas. 

Si  se  va  a  tardar  más  de  una  hora 
en  llegar  al  médico  o  al  hospital,  debe 
seguirse  el  tratamiento  indicado  arriba 
pero  además  debe  emplearse  un  torni- 
quete. Este  debe  estar  lo  suficiente- 
mente flojo  como  para  ¡permitir  que  se 
introduzcan  dos  dedos  por  debajo.  La 
presión  del  torniejuete  debe  aflojarse 
brevemente  cada  L5  minutos  para  evitar 
que  el  propio  torniquete  agrave  el  caso. 

Esté  Alerta 
La  mejor  manera  de  evitar  mordedu- 
ras es  estar  alerta  a  la  posible  presencia 
de  culebras  y  ejercer  cuidado,  especial- 
mente cuando  se  trabaja  en  el  jardín, 
cerca  de  árboles  o  arbustos,  o  cuando 
se  camina  por  el  monte.  Debe  tenerse 


presente  que  la  culebra  equis,  en  par- 
ticular, frecuenta  lugares  habitados  \ 
puede  hallarse  aún  en  un  garage.  No 
salga  afuera  de  noche  sin  llevar  calzado 
y  siempre  porte  ima  lámpara. 

Cuando  se  trabaja  o  se  camina  en 
el  monte,  téngase  cuidado  al  usar  las 
manos  para  subir  a  un  árbol  o  para  des- 
montar. El  uso  correcto  de  im  machete 
incluye  el  empleo  de  un  palo  curvo  en 
la  otra  mano  para  apartar  ramas  v  la 
pequeña  vegetación  antes  de  cortarlas 
con  el  machete.  Úsense  siempre  zapatos 
o  botas,  metiendo  las  puntas  del  pan- 
talón en  la  parte  superior  de  éstas. 

Juzgue  la  Situación 

Si  se  ve  una  culebra,  deténgase  in- 
mediatamente hasta  poder  juzgar  bien 
la  situación.  Generalmente,  la  culebra 
no  acometerá  porque  su  soipresa  será 
igual  a  la  de  quien  la  ve.  Si  hav  que 
seguir  caminando,  hágase  ruido  para 
cjue  el  reptil  huya.  Redoble  las  pre- 
cauciones de  noche,  pues  es  cuando 
las  culebras  salen  a  cazar.  Estarán  al 
acecho  de  roedores,  no  de  usted— pero 
pueden  equivocarse. 
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TRANSITO  COMERCIAL  DEL  CANAL  SEGÚN  LA  NACIONALIDAD 
DE  LAS  EMBARCACIONES 


Segundo  Trimestre  del  Año  Fiscal 

Nacionalidad 

1970 

1969 

1961-1965 

No.de 
tránsitos 

Toneladas 
de  carga 

No.de 
tránsitos 

Toneladas 
de  carga 

No.de 
tránsitos 

Toneladas 
de  carga 

Belga 

Británica 

Chilena 

China  Nac 

Colombiana 

Chipriota 

Cubana 

Danesa 

Ecuatoriana 

Finlandesa 

Francesa 

Alemana  Occid 

69 

777 

58 

69 

103 

33 

35 

215 

34 

35 

122 

549 

267 

75 

46 

137 

580 

787 

47 

243 

646 

387 

100 

57 

40 

73 

33 

238 

759 

20 

126 

6,760 

241,471 

6,687,097 

358,117 

497,150 

263,662 

286,279 

331,135 

1,031,080 

54,870 

194,526 

460,386 

2,222,759 

3,439,293 

50,048 

210,722 

763,729 

5,276,848 

12,776,623 

298,488 

1,392,450 

7,934,316 

2,179,714 

492,013 

330,475 

404,449 

510,270 

126,150 

1,534,958 

4,015,349 

307,111 

1,067,630 

60 

719 

59 

68 

95 

17 

24 

209 

28 

20 

125 

570 

284 

119 

55 

127 

551 

807 

58 

230 

678 

313 

93 

50 

22 

46 

16 

254 

839 

13 

157 

73,007 

6,001,715 

391,073 

503,756 

238,500 

129,128 

244,460 

1,184,859 

34,251 

126,433 

535,235 

2,264,784 

3,096,111 

75,433 

396,184 

831,446 

4,622,648 

12,126,913 

196,778 

1,165,276 

7,106,639 

1,347,241 

413,628 

278,068 

183,792 

327,519 

116,115 

1,698,578 

4,386,105 

119,290 

788,107 

22 
632 
64 
41 
129 

"~2, 

154 

24 

11 

66 

558 

316 

105 

34 

97 

433 

458 

12 

294 

695 

221 

58 

33 

4 

6 

8 

181 

877 

7 

89 

77,724 

4.124,334 

451,191 

301,600 

209,189 

""5,369 

725,383 

27,366 

41,202 

364,357 

1,687,827 

3,077,249 

Hondurena 

Israelita 

Italiana 

[aponesa 

Liberiana 

Mexicana 

Holandesa 

Noruega 

Panameña 

Peruana 

80,942 

128,409 

561,167 

2,542,668 

4,416,239 

29,179 

1,346,865 

5,078,587 

959,816 

296.697 

135.090 

Surcoreana 

Soviética 

Española 

Sueca 

Estadounidense-  - 

Yugoeslava 

Otras 

24,027 

48,219 

31,538 

1,026.269 

5,259,746 

53,543 

306.362 

Total 

55,739,168 

6,706 

51.083,072 

5,631 

33.418.154 

EMBARCACIONES  DE  300  TONELADAS  NETAS  O  MAS 

(Años  Fiscales)  


Julio 

Agosto     

Septiembre 

Octubre 

Noviembre 

Diciembre 

Enero 

Febrero 

Marzo 

Abril 

Mayo 

Junio 

Totales  del 
año  fiscal - 


Travesías 


1970 


1,137 
1,186 
1,133 
1,089 
1,060 
1,155 


1969 


1,122 
1,109 
1,115 
1,138 
1,103 
1,119 
958 
875 
1,135 
1,168 
1,200 
1,108 


13,150 


Promedio 
1961-65 


960 
949 
908 
946 
922 
946 
903 
868 
1,014 
966 
999 
954 


11,335 


Peajes  en  Bruto 
(En  miles  de  dólares) 


1970 


7,787 
8,136 
7,870 
7,771 
7,401 
8,059 


1969 


7,089 
7,362 
7,473 
7,472 
7,279 
7,571 
6,715 
5,780 
7,616 
7,526 
8,109 
7,466 


87,458 


Promedio 
1961-65 


4,929 
4,920 
4,697 
4,838 
4,74  S 
4,955 
4,6.35 
4,506 
5,325 
5,067 
5,232 
5,013 


58,865 


MOVIMIENTO  DEL  TRANSITO  SOBRE  LAS  PRINCIPALES 
RUTAS  COMERCIALES 

La  tabla  que  aparece  a  continuación  indica  el  desglose  del  número  de  travesías  de  grandes  embarca- 
ciones comerciales  (de  300  toneladas  netas  o  más)  entre  las  ocho  principales  rulas  comerciales: 


Primera  Mitad  del  Año  Fiscal 

Rutas  Comerciales 

1970 

1969 

Promedio 

de  Tránsitos 

1961-65 

201 
666 

277 
1,681 
232 
502 
616 
210 
2,375 

196 
765 
353 

1,655 
2.37 
474 
616 
198 

2,212 

231 

1,208 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  la  América  Central 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  el  Lejano  Oriente 

Costa  este  de  los  EE.  UU. /Canadá  y  Australasia 

241 

1,133 

171 

459 

592 

Europa  y  Australasia 

Todas  las  otras  rutas 

176 
1,420 

Total  del  tráfico 

6,760 

6,706 

1           5,631 

¿OS  Expertos 

Ven  Futuro 

Del  Canal 

EL  CAMBIO  en  las  tendencias  de  la 
navegación,  la  evolución  de  los  merca- 
dos mundiales  y  la  construcción  de 
puertos  capaces  de  atender  a  las  gigan- 
tescas naves  de  furgones  marinos  v 
supertransportadores  de  carga  a  granel 
—son  factores  que  afectan  la  economía 
de  muchas  naciones  y  constituyen  el 
volumen  y  tipo  de  tráfico  que  el  Canal 
de  Panamá  puede  esperar  durante  la 
década  que  se  acaba  de  iniciar. 

Los  expertos  predicen  que  el  mayor 
tamaño  de  las  embarcaciones  afectará 
el  tipo  y  el  volumen  del  tráfico  por  el 
Canal.  Sin  embargo,  el  Canal  fKxirá  se- 
guir manejando  la  gran  mayoría  de  los 
barcos  del  mundo,  aún  innovaciones 
tales  como  naves  de  furgones  y  buques 
LASH  que  llevan  lanchones  a  bordo,  en 
los  que  lo  que  cuenta  es  la  velocidad. 

Naves  de  500.000  toneladas  han  sido 
ya  diseñadas  por  los  constructores  de 
naves  del  Japón  \-  se  está  diseñando  en 
Gran  Bretaña  un  petrolero  de  un  millón 
de  toneladas. 

La  misma  tendencia  se  presenta  en 
el  comercio  de  carga  a  granel.  Las  cifras 
de  la  navegación  mundial  muestran  que 
en  1967  alrededor  de  un  85  por  ciento 
del  mineral  de  hierro  del  mundo  era 
transportado  en  transportadores  espe- 
cializados. Más  de  la  mitad  era  llevada 
en  naves  de  más  de  25.000  toneladas  de 
peso  muerto,  mientras  que  cerca  del 
40  por  ciento  lo  transportaban  buques 
de  más  de  40.000  toneladas  de  peso 
muerto.  Hov,  existen  transportadores  de 
minerales  de  más  de  100.000  tonela- 
das. Hasta  ahora,  la  embarcación  más 
grande  que  ha  transitado  el  Canal  ha 
sido  el  The  Phillips  Louisiana,  un  trans- 
portador de  minerales  y  petróleo,  de 
80.261  toneladas  de  peso  muerto. 

Las  cifras  que  aparecen  en  reciente 
edición  de  World  Pobts  mueshan 
que  el  movimiento  de  materia  prima 
para  fertilizantes  ha  cambiado  de  barcps 
de  10.000  a  15.000  toneladas,  a  naves 
de  40.000  toneladas,  en  los  últimos  4 
años.  Y  a  diferencia  de  los  días  en  que 
la  chataiTa  se  movía  en  viejos  vapores 
volanderos,  han  hecho  su  aparición 
nuevos  transportadores  especiales  para 
chatarra  de  25.000  toneladas. 

El  movimiento  de  carbón,  desde 
Hampton  Roads,  Virginia,  con  destino 
al  Japón,  a  bordo  de  transportadores  a 
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granel  del  tipo  Panamá,  comenzó  hace 
y  años.  Estas  naves  han  llevado  por  el 
Canal  cargamentos  de  carbón  hasta  de 
60.000  toneladas. 

La  aparición  de  transportadores  a 
granel  de  minerales,  carga  o  petróleo, 
capaces  de  transportar  cargamentos 
completos  de  granos  o  carbón;  la  capa- 
cidad de  estas  naves  de  almacenar  y 
bombear  cargamentos  de  petróleo  líqui- 
do, y  su  resistencia  para  almacenar  car- 
gamentos de  menas  de  gran  densidad 
llenando  sólo  alternadamente  las  bode- 
gas, son  factores  que  afectarán  las 
tendencias  de  la  navegación. 

Estos  gigantes  están  alcanzando  tama- 
ños en  que  ya  el  Canal  no  los  puede 
manejar. 

El  transporte  de  carbón  alrededor  del 
mundo  como  cargamento  a  granel  ha 
rebajado  en  un  50  por  ciento  el  costo 
de  los  embarques  entre  Hampton  Roads 
y  Japón  y  ha  hecho  posible  que  pueda 
competir  en  el  mercado  japonés  con 
el  carbón  australiano. 

El  año  pasado,  los  grandes  buques  en 
la  clase  de  100.000  y  150.000  toneladas, 
estaban  cambiando  completamente  la 
operación  mediante  la  aceptación  de 
cargamentos  de  carbón  en  bodegas  alter- 
nadas y  cargando  en  las  bodegas  que 
quedaban  vacías,  mineral  de  hierro  en 
Brasil  o  Angola.  Luego  de  descargar  el 
mineral  y  el  carbón  en  el  Japón,  estas 
naves  van  al  Golfo  Pérsico,  donde  car- 
gan petróleo  crudo  para  el  Atlántico  y 
comienzan  el  ciclo  nuevamente. 

Los  expertos  dicen  que  ahora  se 
planea  una  nueva  ruta.  Llevará  a  los 
transportadores  a  gianel  de  Hampton 
Roads  a  puertos  canadienses  del  este, 
donde  cargarán  mineral  de  hierro  para 
el  Japón.  Estas  naves  podrán  entonces 
prescindir  del  petióleo  del  Golfo  Pérsico 
y  dirigirse  a  los  puertos  de  minerales  de 
Australia  Occidental  a  recibir  cargamen- 
tos para  la  cuenca  del  Atlántico,  con 
tal  de  que  los  puertos  occidentales  del 
Atlántico  tengan  suficiente  profundidad 
para  recibirlos. 

Gran  parte  del  éxito  de  esta  nueva 
ruta  en  el  comercio  mundial  dependerá 
de  la  constiiicción  de  nuevos  puertos  de 
aguas  profundas. 

Por  ejemplo,  la  visión  de  los  canadien- 
ses al  construir  un  nuevo  v  gigantesco 
complejo  de  muelles  en  Roberts  Bank, 
al  sur  de  Vancouver,  ha  proporcionado 
acceso  directo  a  las  nuevas  v  grandes 
minas  del  Canadá  que  producen  car- 
bón de  alta  calidad. 

Este  nuevo  puerto  será  usado  por 
naves  de  1.50.000  toneladas  que  podrán 
transportar  carbón  al  Japón  con  ganan- 
cias, a  base  de  tarifas  de  menos  de  .$2 
la  tonelada  larga. 


MOVIMIENTO  DE  LOS  PRINCIPALES  PRODUCTOS 
Del  Atlántico  al  Pacífico 
(Cifras  en  Toneladas  Largas) 


Producto 


Carbón  de  piedra  y  coque 

Petróleo  y  derivados 

Maiz 

Metales  (chatarra) 

Fosfatos 

Frijoles  de  soya 

Sorgo 

Menas,  varias 

Azúcar 

Metales  (hierro) 

Arroz 

Papel  y  productos  de  papel 

Productos  químicos,  varios 

Abonos,  varios 

Autos,  camiones  y  accesorios. 
Demás  productos 


TotaL 


Primera  Mitad  del  Año  Fiscal 


1970 

1969 

Promedio 
1961-65 

9,645,912 

6,940,886 

2.925,019 

7,126,203 

7,652,7.39 

5,484,146 

2,601,754 

1,515,820 

636,706 

1,998,552 

1,647,713 

1,527,264 

1,834,061 

2,649,308 

1,046,645 

1,601,147 

1,477,776 

735,645 

1,125,186 

1.113,801 

\.A. 

1,038,086 

949,468 

147,988 

904,871 

.529,297 

516,556 

664,235 

791,536 

100,447 

455,908 

303,246 

56,257 

4.30,846 

445,800 

225,987 

424,646 

345,313 

318,745 

332,992 

244,371 

184,252 

328,509 

295,936 

160,582 

5,537,241 

6,182,749 

4,468,646 

36,050,149 

33,085,759 

18,534,885 

Del  Pacífico  al  Atlántico 
(Cifras  en  Toneladas  Largas) 


Producto 


Menas,  varias 

Azúcar 

Planchas  de  hierro  y  acero, 

láminas  y  bobinas 

Tablas  y  tablones 

Petróleo  y  derivados 

Hierro  y  acero  manufacturados, 

misceláneos 

Metales,  varios 

Bananos 

Productos  alimenticios  refrigerados 

(excluyendo  bananos) 

Harina  de  pescado 

Pulpa  de  madera 

Madera  laminada  y  revestimientos 

Coque  de  petróleo 

.Alambre  de  hierro  y  acero,  barras  y  varil'Ias- 

Alimentos  enlatados 

Demás  productos 


Total 19,689,019 


Primera  Mitad  del  Año  Fiscal 


1970 


,813,388 
,548,915 

,507,943 
,454,893 
,164,088 

718,356 
689,394 
598,421 

596,194 
547,021 
489,578 
441,415 
423,342 
333,149 
326,765 
1,036,157 


1969 


2,146,711 
1,513,091 

1,590,7.37 

1,757,183 

320,674 

599,006 
677,888 
571,631 

595,417 
941,870 
588.836 
471,100 
212,863 
292,302 
350,309 
5,367,695 


17,997,313 


Promedio 
1961-65 


519,996 
1,235,175 

N.V 
N.A. 

1,024,347 

\.A. 

566,481 
565,876 

394,842 

X..\. 
249,504 

NA. 

N.A. 

NA. 

517,2.32 

9,809.816 


14,883,269 


TRÁNSITOS  COMERCIALES  Y  DEL  GOBIERNO 


Primera  Mitad  del  Año  Fiscal 

1970 

1969 

Promedio 

de 
Tránsitos 
1961-65 

DelAflán-   Del  Pací- 
tico  al           fico  al 
Pacífico      Atlántico 

Total 

Total 

Total 

Naves  mercantes: 

3,442  ,     3,318 
115           106 

6,760 
221 

6,706 
265 

5,631 

Pequeñas  ° 

286 

Total 

3,557        3,424 

6,981 

6,971 

5,917 

Naves  del  Gobierno  Estadounidense :  " 

De  alto  bordo 

Pequeñas  ° 

312           323 
15            20 

635 
35 

709 

75 

124 
82 

Total,  ambas  categorías 

3,884  !     3,767 

7,651 

7,755 

6,123 

*  Naves  de  menos  de  300  toneladas  netas  o  500  toneladas  de  desplazamiento. 

"*  Naves  sobre  las  cuales  se  acreditan  peajes.  Antes  del  IP  de  julio  de  1951  las  naves  del  Gobierno  de 
Estados  Unidos  transitaban  el  Canal  gratis. 
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Junta 
Directiva 
Observa 
Operaciones 
Del  Canal 


UNA  EXTENSA  gira  por  las  instalacio- 
nes de  la  Zona  del  Canal  y  una  reunión 
de  trabajo,  celebrada  en  el  Edificio  de 
Administración  en  Balboa  Heights  el 
28  de  enero,  estuvieron  entre  las  notas 
destacadas  de  la  visita  anual  a  la  Zona 


del  Canal  hecha  por  la  Junta  Directiva 
de  la  Compañía  del  Canal  de  Panamá. 

A  la  reunión  invernal  trimestral  de 
la  Junta  asistieron  siete  hombres  de 
negocios  v  una  mujer  de  empresa  pro- 
cedentes de  varias  partes  de  los  Esta- 
dos Unidos  que  fueron  nombrados  en 
la  junta  durante  1969.  Ellos  son  Ralph 
H.  Cake,  de  Portland,  Oregón,  (sirvió 
previamente  en  la  junta  de  1956  a 
1961);  A.  Cray  Boylston,  de  Fort  Lau- 
derdale.  Florida;  Albert  B.  Fay,  de 
Houston,  Texas;  William  F.  Price,  de 
Pasadena,  California;  Webster  B.  Todd, 
de  Oldwick,  Nueva  Jersey;  Einar  Viren, 
de  Omaha,  Nebraska;  W.  Walter  Wil- 
liams, de  Seattle,  Washington;  y  la  Sra. 
Marjorie  B.  Shanard,  de  Wayzata,  Min- 
nesota, la  primera  mujer  que  haya  sido 
nombrada  en  la  Junta  Directiva  de  la 
Compañía  del  Canal  de  Panamá. 

También  asistió  Thaddeus  R.  Beal, 
Subsecretario  del  Ejército,  quien  es  el 
Presidente  de  la  Junta;  el  Cobernador 
W.   P.   Leber,   de  la  Zona  del   Canal, 


Presidente  de  la  Compañía  del  Canal 
de  Panamá;  Charles  Mever,  Subsecre- 
tario de  Estado  a  cargo  de  los  Asuntos 
Interamericanos;  y  Stephen  Ailes,  de 
Washington,  D.C.,  miembro  actual  de 
la  Junta  Directiva  que  está  por  finalizar 
su  período. 

Durante  su  permanencia  en  el  Istmo, 
el  subsecretario  Beal  visitó  también  las 
instalaciones  del  Ejército  en  la  Zona  del 
Canal  acompañado  por  David  H.  Ward, 
recientemente  nombrado  Asistente  Sub- 
secretario del  Ejército. 

El  Gobernador  Leber  y  los  directores 
de  las  distintas  direcciones  del  Canal 
de  Panamá  ofrecieron  charlas  de  orien- 
tación a  los  miembros  de  la  Junta  sobre 
la  operación  del  Canal  de  Panamá  du- 
rante un  recorrido  por  las  instalaciones 
de  la  vía  interoceánica. 

Esta  fue  la  primera  reunión  de  la 
Junta  que  se  celebra  en  el  Istmo  desde 
enero  de  1969.  La  próxima  reunión 
tendrá  lugar  en  abril  de  1970,  en 
\Vashington,  D.C. 


Eiiiar  Viren,  Director.  Segunda  fila,  de  izquierda  a  dere.-ha:  Paul  M.  Runnestrand,  Secretario  Ejecutivo;  Capitán  Donald  A.  Dertien,  USN 

(reí.),  Jefe  de  la  Oficina  de  Planificación. 
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Los  detalles  más  importantes  en  el  béisbol  son  disentidos  por 

Ralph  H.  Cake,  un  miembro  de  la  junta  directiva, 

e  integrantes  del  equipo  Compañía  de  Seguros  de  Vida 

Cibraltar  de  la  Liga  Infantil.  A  la  derecha  está  F.  A.  Cotton, 

director  del  equipo.  Cake  nunca  ha  dejado  de  saludar 

a  los  pequeños  peloteros  cuando  se  encuentra  en  el  Istmo. 


El  Capitán  A.  L.  Gallin,  Director  de  Marina  del  Canal  de  Panamá, 
ofrece  una  charla  de  orientación  a  los  miembros  de  la 
junta  directiva  sobre  las  operaciones  de  la  División  Industrial. 
La  charla  es  ofrecida  en  el  taller  principal  de  tornería  en 
Mount  Hope  en  el  sector  Atlántico  del  Istmo. 


La  Sra.  Marjorie  B.  Shanard,  la  única  mujer  integrante 

de  la  Junta  Directiva  del  Canal  de  Panamá, 

conferencia  en  la  Imprenta  de  La  Boca  con  D.  C.  Miller, 

a  la  izquierda,  superintendente  auxiliar  de  la  imprenta, 

y  Juan  Fernández  V.,  litógrafo.  La  Sra.  Shanard, 

ex  reportera,  escritora  y  corresponsal  especial  para 

periódicos,  recorrió  la  imprenta  y 

se  le  ofrecieron  explicaciones  sobre  las  publicaciones. 


Miembros  de  la  junta  directiva  inspeccionan  las  instalaciones 
de  navegación  a  bordo  de  una  lancha  del 
Canal  de  Panamá  que  pasa  a  través  del  cauce  principal 
del  Canal.  Un  barco  en  tránsito  aparece  al  fondo. 
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Años  en  que 

el  Canal  aumentó. 
Cambios  y  retos  .  . 


LOS  AÑOS 
SESENTA 
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AL  LLEGAR  a  su  término  la  década  del  60,  la  vida 

en  la  Zona  del  Canal  reflejó  algunos  de  los  cambios 

monumentales  que  regularon  la  vida  en  los  Estados 

Unidos.  La  televisión  instantánea  por  la  vía 

del  satélite  trajo  a  los  istmeños  una  clara  visión 

de  los  primeros  pasos  del  hombre  en  la  luna  y  los 

astronautas  fueron  vistos  en  la  Zona  del  Canal  donde 

estuvieron  para  adiestrarse  y  en  giras  de  buena  voluntad. 

Cambiando  el  paisaje  local  estuvo  el  nuevo 

Puente  Ferry  Thatcher  sobre  el  Canal,  que  costó 

varios  millones  de  dólares,  un  nuevo  anexo 

de  hospital  y  nuevas  escuelas— una  con  un 

edificio  con  cúpula  geodésica. 

Las  computadoras  se  hicieron  cargo  de  las  planillas 

del  Canal  de  Panamá  y  la  conversión  de  la  energía 

eléctrica  de  25  a  60  ciclos  trajo  el  acondicionamiento 

de  aire  en  general  a  los  edificios  públicos  y 

las  residencias.  Nuevas  locomotoras  de  remolque 

reemplazaron  a  las  "viejas  muías  grises"  y 

nuevos  remolcadores  fueron  puestos  en  servicio. 

El  Corte  continuó  siendo  ensanchado  y  los  barcos 

que  transitan  por  el  Canal  crecieron  cada  vez  más. 

En  estas  páginas  mostramos  algunos  de  los 

sucesos  que  conducen  al  cambio  de  los  tiempos 

de  los  "60"  en  la  Zona  del  Canal. 


V  SUBIERON 


subieron 


Las  faldas  subieron 
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Cuatro  policías  de  la  Zona  del  Canal  izan 
las  banderas  de  Panamá  y  Estados  Unidos 
en  la  Zona  del  Canal,  cumpliendo  con  deci- 
sión del  Presidente  de  los  Estados  Unidos 
Dwight  D.  Eisenhower.  Posteriormente,  las 
banderas  de  Panamá  y  Estados  Unidos 
fueron  izadas  en  otros  edificios  de  la  Zona. 
Guardias  Nacionales  de  Panamá  aparecen 
en  posición  de  firmes. 


El  12  de  octubre  de  1962,  fue  inaugurado  el  nuevo  Puente  Ferry  Thatcher,  de  un  valor 
de  $20  millones.  De  una  altura  de  201  pies  sobre  el  cauce  del  Canal,  con  la  marea  alta  en 
Balboa,  el  puente  está  entre  los  más  altos  del  mundo  que  pasan  sobre  canales  de  navegación. 
Une  las  dos  porciones  de  Panamá  y  es  un  eslabón  vit  j  en  la  Carretera  Interamerícana. 

A  la  izquierda,  arriba:  Los  residentes  del  Istmo  participaron  también  de  la  emoción  del 
primer  alunizaje  de  los  astronatutas.  Por  medio  del  satélite  de  comunicaciones  los  tele- 
videntes locales  tuvieron  una  clara  visión  de  los  primeros  pasos  del  hombre  en  la  luna. 
Algunos  de  los  astronautas  visitaron  el  Istmo  cumpliendo  programas  de  adiestramiento  y 

giras  de  buena  voluntad  durante  la  década  del  60. 
A  la  izquierda,  abajo:  Un  domo  geodésico  forma  parte  de  la  nueva  Escuela  Intermedia 
de  Curundú,  construida  en  el  sector  Pacífico  del  Istmo,  a  mediados  de  la  década  del  60. 
El  notable  arquitecto  estadounidense  R.  Buckminster  Fuller  ideó  la  estructura  arquitec- 
tónica que  aparece  en  primer  plano.  Aloja  el  cafetorium,  una  de  las  unidades  del  Complejo 
de  la  Escuela  Intermedia  que  tiene  capacidad  para  más  de  2.200  estudiantes. 


Las  computadoras  se  encargaron  en  1968 
de  confeccionar  las  nóminas  de  pago  del 
Canal  de  Panamá.  La  primera  de  una  serie 
de  nuevas  computadoras  fue  puesta  a  ope- 
rar en  el  Ramo  de  Contabilidad  Mecánica. 
Son  usadas  por  la  División  de  Elaboración 
de  Datos.  Se  está  considerando  instalar 
un  control  de  tráfico  marítimo  a  base  de 
computadoras. 


El  nuevo  anexo  del  Hospital  Corgas,  el  edificio  más  nuevo  y  más  alto  de  la  Zona  del  Canal, 
fue  puesto  en  operación  en  febrero  de  196.'5.  Las  alteraciones  al  plano  existente  y  la  cons- 
trucción de  este  nuevo  edificio  de  ocho  pisos,  dotado  de  aire  acondicionado,  se  efectuaron 
con  el  fin  de  consolidar  todas  las  actividades  del  Hospital  Gorgas  en  cuatro  edificios.  Las 
secciones  A  y  B,  dos  áreas  dedicadas  al  cuidado  de  pacientes  internos  de  medicina,  fueron 
remodeladas  en  1969  a  un  costo  de  m:is  de  $1  millón.  El  remodelado  de  la  Sección  O, 
donde  anteriormente  se  encontraba  la  sala  de  pediatría,  será  term'nado  en  1970. 


Un  grupo  de  turistas  transita  por  las  Esclu- 
sas de  Pedro  Miguel  a  bordo  de  la  lancha 
"Las  Cruces"'.  La  lancha  fue  puesta  en 
servicio  a  principios  de  1962  con  el  fin  de 
llevar  visitantes  a  efectuar  tránsitos  parcia- 
les del  Canal.  El  Servicio  de  Guías  de  la 
Zona  del  Canal  fue  inaugurado  ese  mismo 
año.  Proporciona  guías  bilingües  que  atien- 
den  a  los  visitantes  que  llegan   al   Istmo. 


The  Panamá  Canal  Review  En  Español  17 


Mejoras  al  Canal,  que  aumentaron  la  capacidad  de  la  vía  inter- 
oceánica, hicieron  posible  que  transitaran  gigantes  como  el  trans- 
portador a  granel  "Scenic"  que  aparece  rumbo  al  sur  por  las 
Esclusas  de  Miraflores  con  un  gran  cargamento  de  carbón  proce- 
dente de  Newport  News,  Virginia,  con  destino  al  Japón.  Pertenece 
al  número  siempre  en  aumento  de  barcos  de  gran  calado  y  de 
gran  tamaño  que  usan  actualmente  el  Canal. 


La  ampliación  del  Corte  Gaillard,  comenzada  en  los  años  50, 
continuaba  progresando  al  inicio  de  la  década  del  60.  Para  fines 
de  1969,  el  proyecto  total  de  ampliación  del  Corte,  de  300  a  500 
pies  de  ancho,  había  entrado  en  su  etapa  final.  Se  calcula  que  la 
totalidad  del  proyecto  estará  terminada  para  mediados  de   1970. 


Una  de  las  nuevas  y  gigantescas  naves  de  furgones,  esta  embarcación 
del  Sea-Land  Service,  bautizada  en  honor  de  Panamá,  transita  por 
el  Canal  con  un  cargamento  completo.  Los  furgones  marinos, 
método  relativamente  nuevo  para  embarcar  mercancías,  son  lleva- 
dos al  puerto  de  destino  donde  se  les  coloca  nuevamente  sobre 
ruedas  para  su  viaje  por  tierra  hasta  su  entrega  a  los  consignatarios. 
Sea-Land  posee  oficinas  en  Balboa. 


Las  luces  que  iluminan  sus  orillas  por  la  noche,  convierten  al 
Canal  de  Panamá  en  una  visión  ensoñadora.  Instaladas  a  lo  largo 
de  las  entradas  a  las  esclusas  y  en  el  Corte  Gaillard,  las  luces 
son  mucho  más  que  decorativas.  Su  principal  misión  es  hacer  posi- 
ble que  el  Canal  opere  de  noche  y  constituyen  valiosa  ayuda  para 
los  prácticos  a  bordo  de  las  naves  que  entran  o  salen  de  las  esclu- 
sas. El  Canal  de  Panamá  empezó  a  operar  las  24  horas  del  día 
durante  la  década  del  60. 


Una  de  las  nuevas  y  veloces  locomotoras  de  remolque,  construidas 

en  el  Japón  para  reemplazar  las  "muías"  construidas  en  los  Estados 

Unidos  hace  más  de  50  años,  sube  una  pendiente  en  las  Esclusas 

de  Gatún,  adelantándose  a  una  de  las  viejas  locomotoras. 


The  "Julián  L.  Schley"  forma  parte  de  la  flotilla  de  nuevos  remol- 
cadores que  están  siendo  comprados  por  el  Canal  de  Panamá  para 
usarlos  en  las  bahías  de  Cristóbal  y  Balboa  y  ayudar  a  atender  el 
tráfico   de   grandes   naves   siempre   creciente. 
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Chápala:  Un  Reto 
A  la  Delincuencia 


Por  Luis  C.  Noli 

LOS  JÓVENES  delincuentes  pertenecen 
a  la  Sección  de  Esperanza  o  a  la  Sec- 
ción de  Perseverancia.  De  la  una  a  la 
otra  está  la  senda  de  la  regeneración. 
Esta  es  la  Escuela  Vocacional  de 
Chápala,  institución  correccional  para 
varones  de  12  a  18  años  a  quienes  la 
falta  de  hogar  ha  empujado  por  el  tor- 
tuoso camino  de  la  delincuencia.  Comen- 
zó operaciones  hace  apenas  8  meses  en 
un  sitio  de  17  hectáreas  en  los  cerros 
poco  más  allá  de  Arraiján,  a  media  hora 
en  automóvil  de  la  ciudad  capital.  Está 
a  2y2  millas  de  la  Carretera  Central. 

Concebida  y  llevada  a  feliz  término 
por  el  Club  de  Leones  de  Panamá,  esta 
obra,  realizada  a  un  costo  de  alrededor 
de  B/.  1.000.000  significó  para  esta 
conocida  organización  el  galardón  de 
"El  Mejor  Club  de  Leones  en  el  Mun- 
do" por  segimda  vez.   (Había  conquis- 


tado el  título,  otorgado  por  la  sede  inter- 
nacional del  Leonismo,  en  19.51  por  su 
Hospital  del  Niño  en  la  ciudad  de  Pana- 
má, construido  a  un  costo  de  Va  millón 
de  balboas).  Si  bien  es  cierto  que  el 
Gobierno  Nacional  de  Panamá  contri- 
buyó con  alrededor  de  la  mitad  de  los 
fondos  para  la  obra,  no  menos  lo  es  que 
sin  el  empuje  de  los  Leones  ésta  no  sería 
lo  que  es  ho\'  día:  un  moderno  centro  de 
reeducación  para  jóvenes  descarriados. 

La  apertura  formal  de  Chápala  el 
20  de  junio  de  1969  fue  la  culminación 
de  7  años  de  tesonero  esfuerzo  del 
Leonismo  panameño. 

Chápala  fue  concebida  a  principios 
de  1962.  El  León  Federico  Humbert, 
socio  fundador,  estaba  profimdamentc 
alarmado  por  la  ola  de  delincuencia 
juvenil  que  azotaba  al  país,  en  especial 
los  centros  urbanos.  Sugirió  al  León 
Clarence  Márquez,  a  la  sazón  presidente 
electo  del  Club,   que  adoptara  el   pro- 


yecto como  su  plataforma  de  trabajo. 
Márquez  lo  hizo. 

Luego  vino  la  celebración  de  un 
fórum  sobre  delincuencia  juvenil,  patro- 
cinado por  los  Leones,  a  fin  de  desper- 
tar la  conciencia  de  la  comunidad  ante 
la  magnitud  del  problema.  Las  estadís- 
ticas que  se  dieron  a  conocer  en  ese 
fórum  demostraban  que  7.170  menores 
habían  comparecido  ante  el  Tribunal 
Tutelar  de  Menores  en  la  ciudad  de 
Panamá— el  único  en  el  país  entre 
19.51  \  1961.  Muchos  de  ellos  eran 
reincidentes. 

El  provecto  de  Chápala  fue  iniciado 
por  el  León  Márquez  a  mediados  de 
1962.  Los  seis  presidentes  que  le  han 
sucedido— Stanlev  Fidanque,  Henry  Ma- 
duro, Guillermo  A.  Cochez,  Osear  S. 
Townshend,  el  Dr.  Rodolfo  V.  Young 
\-  Raúl  Cochez  dedicaron  sus  energías 
a  terminarlo.  A  través  de  seis  adminis- 
(Pasa  a  Ja  página  20) 


Tres  de  los  siete  miembros  del  patronato  que  dirige  la  Escuela  Vocacional  de  Chápala  aparecen  con  dos  de  los  sacerdotes  capuchinos 
asignados  a  la  institución.  De  izquierda  a  derecha:  Juan  Aguirre  R.,  tesorero,  representante  del  Club  de  Leones  de  Panamá;  Rev.  José 
Aínsa;  Ramón  I.  Ramírez,  representante  del  Club  20-30;  Rev.  Benedicto  Quiroga,  director  de  Chápala  y  Tomás  G.  Duque  V.,  secretario, 
representante  del  Club  Rotario  de  Panamá.  No  aparecen  Stanley  Fidanque  del  Club  de  Leones  de  Panamá,  vicepresidente  del  patronato, 
y  los  representantes   de   los  Ministerios  de  Educación,  Gobierno    y  Justicia  y   Salubridad   Pública.   El   patronato  es   presidido   por  el 

Ministro  de  Educación. 
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Belarvino  Reyes,  al  centro,  instructor  de  ebanistería  en  la  Escuela  Vocacional  de  Chápala, 
muestra  a  dos  jóvenes  internos  cómo  usar  una  sierra  eléctrica  circular. 

Chápala  vs.  Delincuencia 


(Viene  de  la  página  19) 

traciones,  el  ex  León  Ricardo  A.  Me- 
léndez  fue  presidente  del  Comité  de 
Chápala. 

Cuando  los  Leones  escogieron  los 
terrenos  de  Chápala  para  la  obra,  luego 
de  haber  visitado  otros  posibles  sitios, 
va  aquellos  habian  sido  destinados  por 
el  Gobierno  Nacional  para  una  escuela 
correccional.  Pero  se  había  construido 
solamente  un  edificio  de  tipo  de  barraca 
y  menos  de  20  muchachos  estaban  alo- 
jados allí,  dedicados  a  faenas  agrícolas 
rudimentarias.  No  existía  programa  de 
rehabilitación. 

Hoy  día  nueve  imponentes  edificios 
se  yerguen  en  Chápala— dos  dormitorios, 
uno  de  administración,  uno  de  aisla- 
miento para  muchachos  inadaptados  al 
sistema  disciplinario  de  la  escuela,  uno 
de  talleres,  uno  para  el  laboratorio  de 
observación,  otro  de  comedores,  cocina 
V  lavandería,  una  capilla  v  un  gimnasio- 
piscina.  En  la  actualidad  se  está  acon- 
dicionando un  campo  de  juegos. 

¿Cómo  recaudaron  los  Leones  el  dine- 
ro para  la  obra  de  Chápala?  Cuatro  rifas 
monumentales,  cada  una  con  edificio  de 
apartamientos  como  primer  premio,  rin- 
dieron el  grueso  del  fondo  reunido  por 
el  Club.  La  última  jugó  en  diciembre. 
Hubo  una  inesperada  donación  de 
B  .12.5.000  proveniente  de  una  heren- 
cia  cu)a   distribución   correspondió   al 


Gobierno  Nacional,  el  cual,  a  su  vez, 
aportó  casi  %  millón  de  balboas  de  sus 
propios  recursos. 

Construida  para  alojar  300  mucha- 
chos, la  Escuela  de  Chápala  tenía  \a 
128  pupilos  al  finalizar  el  año.  Muchos 
no  tienen  hogar.  En  la  mavoría  de  los 
casos  se  trata  de  delincuentes  contra  la 
propiedad.  Algunos  llegaron  a  Chápala 
con  antecedentes  de  afición  a  las  drogas. 
Se  espera  que  el  número  de  alumnos 
llegue  a  240  este  año. 

La  admisión  a  Chápala  es  por  orden 
del  Tribunal  de  Menores  únicamente. 
Al  muchacho  no  se  le  condena  en  el 
sentido  estricto  de  la  palabra,  pues  no 
se  le  fija  período  de  confinamiento.  Se 
le  pone  en  libertad  cuando  ha  dado 
pruebas  de  haberse  reajustado  a  la 
sociedad,  habiendo  aprendido  un  oficio 
útil  mientras  se  le  rehabilita.  Esto  toma, 
por  lo  general  2  ó  3  años. 

La  escuela  está  regentada  por  10 
religiosos  de  la  Orden  de  Terciarios 
Capuchinos,  que  se  especializa  en  la 
rehabilitación  de  la  juventud  descarria- 
da. Los  Capuchinos  regentan  escuelas 
vocacionales  para  jóvenes  delincuentes 
en  España,  Alemania,  Italia,  Colombia, 
Venezuela,  Argentina  v  la  República 
Dominicana. 

El  Rvdo.  Benedicto  Quiroga,  quien 
estuvo  13  años  en  Colombia,  es  el  direc- 
tor de  la  Escuela  de  Chápala. 


Al  llegar  un  muchacho  a  Chápala,  se 
le  asigna  bien  a  un  grupo  de  adolescen- 
tes o  a  uno  de  jóvenes,  clasificación  que 
perdura  durante  todo  el  proceso  de  re- 
educación, y  se  le  aloja  en  la  Sección 
de  Observación.  Aquí  pasa  3  meses, 
sometido  a  exámenes  psicológicos  v  de 
otros  órdenes,  a  fin  de  determinar  el 
tratamiento  que  deberá  recibir  v  sus 
aptitudes.  El  sistema  en  Chápala  se  basa 
más  en  la  edad  psicológica  del  alumno 
que  en  su  edad  cronológica.  Si  el  joven 
recluso  se  rebela  contra  su  nuevo  am- 
biente, pasa  a  la  sección  de  aislamiento 
para  inadaptados  donde  queda  some- 
tido a  un  régimen  individual  hasta  que 
se  ajusta  al  sistema.  El  edificio  de  aisla- 
miento tiene  cabida  para  20  muchachos. 

De  observación,  el  muchacho  pasa  a 
la  Sección  de  Esperanza,  donde  se  inicia 
el  proceso  de  reforma.  Durante  los 
.3  meses  siguientes,  se  le  califica  en 
cuanto  a  trabajo,  conducta,  aplicación  v 
cultura.  Si  obtiene  las  notas  requeridas, 
a\anza  a  la  Sección  de  Perseverancia. 
Ahora  depende  de  sí  mismo,  hasta  cier- 
to punto.  Se  le  conceden  ciertos  privi- 
legios, pero  para  conservarlos  debe 
observar  buen  comportamiento.  Por 
ejemplo,  se  le  permite  fumar,  charlar 
en  el  comedor  v  se  le  da  salida  una 
vez  al  mes.  Cada  uno  de  estos  privile- 
gios es  un  incentivo  para  la  propia 
superación. 

La  última  etapa  en  el  proceso  de 
reeducación— a  la  cual  todavía  no  se  ha 
llegado  en  Chápala  dado  el  breve  tiem- 


Se  da  énfasis   al   trabajo  de  taller  en  los 
programas  educativos  de  la  Escuela  Voca- 
cional de  Chápala  con  el  fin  de  reformar 
a  los  delincuentes  juveniles. 
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La  capilla  ayuda  en  Chápala  a  proporcionar  servicios  espirituales  a  los  muchachos.  Constituye  también  un  lugar  donde  pueden  meditar 

y  reflexionar. 


po  que  tiene  de  estar  funcionando  es 
la  Sección  de  Confianza,  la  cual  se  dis- 
tingue por  un  régimen  de  completa 
libertad  como  preparativo  al  retomo  a 
la  sociedad.  El  adolescente  o  joven  re- 
educado recibe  su  libertad  por  orden  del 
Tribunal  de  Menores,  con  base  a  la 
recomendación  de  los  religiosos. 

Durante  su  permanencia  en  Chápala, 
todo  alumno  recibe  instrucción  práctica 
en  los  talleres  de  7:30  a.m.  a  10:45  a.m. 
y  asiste  a  clase  en  aulas  de  1:00  p.m.  a 
5:00  p.m.  de  lunes  a  sábado.  Cada  hora 
que  está  despierto— se  dé  cuenta  o  no- 
está  bajo  la  atenta  vigilancia  de  uno  de 
los  religiosos  (que  visten  ropa  de  paisa- 
no) .  Cada  giTjpo  de  adolescentes  o  jóve- 
nes en  cada  sección  está  bajo  la  vigilan- 
cia de  un  sacerdote.  Maestros  especiali- 
zados imparten  la  enseñanza  práctica  en 
los  talleres.  De  noche,  tres  celadores 
vigilan  los  dormitorios.  La  escuela  sumi- 
nistra ropa  y  comida  a  los  alumnos.  Se 
permiten  visitas  de  familiares  una  vez 
al  mes. 

No  hay  cerca  alrededor  de  Chápala  y 
los  intentos  de  evasión  son  frecuentes, 
especialmente  entre  los  recién  llegados. 
Hasta  nueve  muchachos  se  han  escapado 
juntos.  Pero  según  el  Padre  Quiroga  ésto 


no  ofrece  mayor  problema,  pues  los 
fugitivos  tienen  que  salir  a  la  Carretera 
Central  tarde  o  temprano  y  son  captu- 
rados, generalmente  antes  de  24  horas 
de  haberse  evadido. 

No  se  hace  ningún  intento  de  imponer 
la  religión  a  los  jóvenes  reclusos,  seña- 
lando el  Padre  Quiroga  que  hay  varios 
de  sectas  protestantes.  Pero  la  asistencia 
a  misa  los  domingos  es  numerosa. 

Para  fines  de  marzo  de  este  año  se 
espera  que  los  talleres  de  Chápala  estén 
totalmente  equipados.  Seleccionados  con 
base  a  las  necesidades  locales  y  a  la  rapi- 
dez de  aprendizaje,  los  oficios  que  se 
enseñan  o  enseñaián  en  Chápala  son: 
mecánica,  cerrajería,  soldadura,  pintura 
con  pistola  pulverizadora,  mecánica 
automotriz,  electrónica,  imprenta  y  eba- 
nistería. De  la  consecución  de  tierras 
para  granja  depende  la  enseñanza  de 
agricultura  y  cría  de  aves. 

Cuando  los  talleres  de  Chápala  estén 
funcionando  a  plenitud,  se  aceptarán 
órdenes  de  fuera  para  tiabajos  tales 
como  muebles,  reparación  de  motores, 
etc.  Un  tercio  del  dinero  que  se  cobre 
se  destinará  a  la  casa,  otro  tercio  a 
mejoras  de  los  talleres  y  el  tercio  restan- 
te se  entregará  a  los  alumnos  que  hacen 


el  trabajo.  El  objetivo  es  enseñar  a  los 
alumnos  que  no  hay  que  recurrir  al 
crimen  para  su  sustento. 

Chápala  opera  en  la  actualidad  con 
una  partida  anual  de  B  .240.000  del 
Gobierno  Nacional.  La  dirección  de  la 
escuela  está  a  cargo  de  un  patronato 
integrado  por  un  representante  de  cada 
uno  de  los  Ministerios  de  Educación,  de 
Gobierno  y  Justicia  y  de  Salud  Pública, 
del  Club  Rotario  de  Panamá  v  del  Club 
20-30  de  Panamá  y  dos  del  Club  de  Leo- 
nes de  Panamá.  El  patronato  se  reúne 
todos  los  lunes  con  el  Padre  Quiroga  y 
sus  ayudantes. 

Cuando  esté  en  pleno  funcionamiento, 
la  Escuela  Vocacional  de  Chápala  devol- 
verá anualmente  a  la  sociedad  paname- 
ña unos  100  jóvenes  reeducados,  luego 
de  haber  sido  apartados  de  la  senda  del 
crimen,  para  recibir  la  oportunidad  de 
convertirse  en  ciudadanos  útiles.  Así 
estará  cumpliendo  la  promesa  hecha  al 
colocarse  la  primera  piedra  para  la 
obra:  "El  Club  de  Leones  de  Panamá, 
con  el  decidido  apoyo  del  Gobierno 
Nacional  y  de  la  comunidad,  construye 
esta  escuela  que  ha  de  rehabilitar  jóve- 
nes para  que  puedan  servir  v  enaltecer 
a  la  patria". 
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El  nombre  Maru  sisue  una 
vieja   tradición  japonesa 


CIENTOS  DE  BUQUES  japoneses- 
desde  el  Aizii  Mará  y  el  Bridgestone 
Mará  hasta  el  Zao  Marú  y  el  Zuiíjo 
Maní— surcan  los  mares  del  mundo, 
ostentando  orgullosamente  la  palabra 
"marú"  en  sus  popas  y  proas. 

A  la  pregunta  por  qué  todos  los  bar- 
cos mercantes  japoneses  usan  el  término 
"marú",  la  gente  de  la  industria  naviera 
responde  con  diversas  explicaciones. 

"Significa  buque  en  japonés". 

"Es  una  palabra  sagrada  que  siempre 
ha  sido  parte  del  nombre  de  los  barcos 
japoneses". 

"Se  usa  para  atraer  la  buena  suerte; 
el  término  en  realidad  no  tiene  signi- 
ficado". 

"Se  refiere  a  castillos  porque  los 
antiguos  barcos  japoneses  parecían  cas- 
tillos". 

Los  armadores  y  navieros  japoneses 
responden :  "El  uso  ele  la  palabra  "mará" 
en  el  nombre  de  im  barco  japonés  es 
una  antigua  tradición.  El  comienzo  de 
esa  tradición  se  pieide  en  el  pasado". 

De  manera  que  lo  único  cierto  es  la 
diversidad  de  opiniones  sobre  el  signi- 
ficado y  el  origen  de  "marú".  Es  pro- 
bable que  cada  una  de  estas  opiniones 
esté  en  lo  cierto— hasta  cierto  punto. 

El  moderno  signo  japonés  "marú"  Á, 
significa  bola  pe(jueña,  esfera,  círculo. 
Con  base  a  la  última  acepción,  se  su- 
giere que  tradicionalmente  se  relaciona 
a  los  nombres  de  barcos  porque  viajan 
a  puertos  distantes  y  regresan,  formando 
su  ruta  un  círculo.  Siguiendo  este  razo- 
namiento, el  uso  de  un  término  que 
signifique  "círculo"  en  el  nombre  de  un 
barco  traerá  buena  suerte,  ya  que  im- 
plica que  debe  regresar  a  su  puerto  de 
origen  para  justificar  su  nombre. 

Una  explicación  afín,  basada  en  la 
acepción   "círculo"    de   "marú"    afirma 


que  una  vasija  o  artículo  de  forma  cir- 
cular o  esferoide  es  sagrada  en  las  reli- 
giones orientales,  va  que  simboliza  la 
unidad  del  cielo  y  de  la  tierra.  Y  como 
los  cascos  de  los  barcos  feudales  eran 
más  o  menos  esferoides,  se  asociaron  los 
barcos  a  este  concepto,  lo  que  dio  lugar 
al  uso  de  "mará"  en  los  nombres  de 
las  naves. 

Pero  al  citar  la  filosofía  religiosa  para 
explicar  el  origen  del  término,  surge 
también  una  suposición,  en  tres  partes, 
unida  al  hecho  de  que  en  japonés  los 
barcos  son  de  género  masculino.  Pe 
allí  que  los  japoneses  describan  a  sus 
barcos  en  términos  de  características 
masculinas. 

Según  esta  teoría,  en  el  pasado  solía 
llamarse  a  un  niño  "marú"  o  "maro", 
por  tres  razones.  Primero,  "marú"  es 
fácil  de  pronunciar  y  de  sonido  .suave 
y  afectuoso.  Segundo,  "mará"  significa 
una  forma  lisa  sin  esquinas  ni  bordes, 
que  sugiere  un  sentido  de  belleza  v 
sencillez.  Tercero,  "marú"  tiene  otro  sig- 
nificado, perfección,  el  cual  aplicado  a 
un  niño  sirve  de  inspiración  y  estímulo 
para  una  vida  ejemplar  como  hombre 
enfrentado  a  la  tentación  y  a  las  vicisi- 
tudes. Se  considera  que  estas  tres  con- 
notaciones son  aplicables  a  un  barco:  la 
palabra  "marú"  es  agradable  al  oído  y 
da  una  sensación  de  afecto  a  la  vez  que 
de  fortaleza  para  sobrevivir  los  rigores 
de  los  viajes  por  mar. 

Otra  hipótesis— con  ribetes  religiosos- 
es  que  "marú"  se  empleó  por  primera 
vez  en  China.  Según  la  leyenda,  du- 
rante el  reinado  del  Emperador  Ko 
(3.000  A.J.)  hubo  un  hombre  llamado 
Hakudo  Mará  quien  bajó  del  cielo  para 
enseñar  a  los  demás  a  construir  naves. 
Se  hizo  práctica  común  el  incluir  su 
nombre  en  el  de  los  barcos.  Aun  cuando 


"marú"  tiene  el  mismo  significado  lite- 
ral en  chino  que  en  japonés,  los  chinos 
no  emplean  el  término  para  sus  barcos. 
Además,  según  la  historia  japonesa, 
cuando  el  Emperador  Ojin  (370  D.J.) 
ordenó  la  construcción  de  un  barco,  éste 
fue  nombrado  Karinu.  En  el  año  760  D.J. 
el  Emperador  Junjin  dio  los  nombres 
de  Harima  y  Hmjatori  a  dos  naves  para 
transportar  a  emisarios  gubernamentales 
entre  China  v  Japón.  Pareciera,  pues, 
que  la  introducción  de  la  palabra  vino 
más  tarde  en  la  historia  japonesa. 

Hay  otra  explicación  basada  en  la 
práctica  feudal  que  prohibía  a  los  co- 
merciantes japoneses  usar  apellidos.  Por 
consiguiente  se  hizo  costiunbre  identifi- 
carlos por  los  nombres  de  sus  tiendas. 
"Marú"  era  el  nombre  que  se  daba  al- 
ternativamente o  a  una  tienda  o  a  tma 
familia;  por  ejemplo,  ima  tienda  po- 
dría llamarse  "Fushimi-ya"  o  "Fushimi 
Mará",  nombre  con  el  cual  se  identifi- 
caba igualmente  al  dueño.  Este  nombre 
podría  darse  después  a  im  barco  de 
propiedad  de  la  misma  familia.  Más 
tarde,  no  se  utilizaba  necesariamente  el 
nombre  de  la  familia,  la  tienda  o  el  ne- 
gocio, pero  el  término  "marú"  quedaba 
como  segimda  parte  del  nombre  de  un 
barco.  La  primera  parte  seguía  ajustada 
a  la  práctica  de  tomarse  de  una  persona, 
lugar  o  cosa. 

Otra  teoría  es  que  "marú"  se  deriva 
de  una  palabra  anterior,  "maro",  que  se 
cree  era  el  pronombre  personal  "yo"  y 
el  cual  cayó  en  desuso.  Con  el  tiempo, 
"maro"  se  usó  después  del  nombre  per- 
sonal. Por  ejemplo,  los  emperadores  lo 
emplearon  con  sus  nombres,  tales  como 
"Kakinomotonohito  Maro"  ( alrededor 
de  690  D.J.)  v  "Sakanoueno  Tamura 
Maro"  (alrededor  de  800  D.J.).  Esta 
costumbre  se  extendió  luego  a  los  nom- 
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bres  de  animales  caseros  u  objetos  quc^ 
1  idos,  pero  utilizando  la  palabra  "marú" 
como  "perro",  "Kisaki  Marú",  o  como 
espada,  "Hiza  Marú".  Sin  embargo,  una 
persona  retenia  "maro"  en  su  nombre. 
Gradualmente,  "marú"  se  hizo  popular 
para  los  nombres  de  barcos.  A  medida 
que  las  flotas  aumentaban,  el  uso  de 
"marú"  se  hizo  hábito,  como  se  observa 
en  los  nombres  de  los  barcos  constmídos 
durante  la  Era  Toyotomo  (1582-1615 
D.J.)  V  la  Era  Tokugawa  (1616-1867 
D.J.).  Tenemos  como  ejemplos  Nippon 
Marú  y  Ataka  Marú.  Esta  práctica  con- 
tinuó hasta  la  era  modenia. 

Un  corolario  a  esta  explicación  es  la 
idea  de  que  "marú"  se  hizo  popular 
porqus  se  utilizaba  como  artículo  deter- 
minativo, en  el  sentido  de  que  Nippon 
Marú  es  El  Nippon. 

Como  especie  de  acorazado  dsl  Si- 
glo XVI,  el  Nippon  Marú  ha  podido  ser 
decisi\o  en  cuanto  al  uso  popular  del 
término.  Este  barco  medía  100x31x10 
pies,  era  impulsado  por  velas  y  100 
remos  y  llevaba  una  tripulación  de 
180  hombres.  Estaba  dotado  de  varios 
cañones  y  las  partes  principales  del 
casco  estaban  protegidas  por  planchas 
de  hierro.  El  Nippon  Marú  era  el  barco 
insignia  de  la  flota  de  700  navios  y  va- 
rios miles  de  buques  de  abastecimiento 
que  atacó  a  Chosen  (hoy  día  Corea) 
sin  éxito.  Se  ha  sugerido  que  como  este 
barco  constituvó  una  maravilla  de  su 
época,  los  que  le  siguieron  fueren  nom- 
brados "marú"  como  tributo  a  él,  y 
que  gradualmente  la  palabra  se  tornó 
tradicional. 

Sin  embargo,  una  teoría  más  aceptada 
se  relaciona  con  los  barcos  del  Siglo  XVI, 
inclusive  el  Nippon  Marú,  que  parecían 
castillos  fortificados,  y  el  signo  ^ 
que  en  japonés  antiguo  significa  casti- 
llo, o  más  precisamente,  fortaleza  inte- 
rior del  castillo.  Se  ha  sugerido,  con- 
forme a  esta  teoría,  que  "marú",  con 
la  acepción  de  "castillo",  se  aplicaba  a 
los  barcos  que  parecían  castillos.  Aun 
cuando  los  barcos  con  el  tiempo  fueron 
perdiendo  esa  semejanza,  "marú"  se  hizo 
tradicional  en  los  nombres  de  barcos 
desde  fines  del  Siglo  XVI  hasta  el  pre- 
sente. Resulta  un  tanto  irónico  que  el 
término  "marú"  no  se  utiliza  para  navios 
de  guerra  modernos. 

Estas  explicaciones,  suministradas  por 
entendidos  y  navieros  japoneses  y  occi- 
dentales, representan  solamente  algunas 
de  las  teorías  en  tomo  al  significado  v 
origen  de  "marú".  Pareciera  como  si 
cada  persona  a  quien  se  pregunta  tu- 
viera una  explicación  distinta.  Y  no 
parece  probable  que  el  significado  co- 
rrecto—si en  efecto  lo  hay— se  descubra 
pronto. 
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El  "Daigoh  Marú",  gigantesco  transportador  de  carga  a 
granel  japonés,  aparece  en  las  Esclusas  de  Pedro  Miguel 
del  Canal  de  Panamá,  rumbo  al  norte,  el  5  de  marzo  de 
1969,  cuando  efectuaba  su  primera  travesía  desde  el 
Japón  rumbo  a  puertos  de  la  costa  oriental  de  Estados 
Unidos.  La  nave  es  propiedad  de  la  Mitsui-O.S.K.,  y  Boyd 
Brothers  son  sus  representantes  en  el  Canal. 
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La  imponente  estructura  del  castillo  de  popa  del  "Amanogawa  Marú"  guarda  cierta 
similitud  con  el  castillo  de  popa  de  los  barcos  japoneses  de  la  época  feudal,  que  según 
algunos  fue  el  origen  de  la  palabra  MARU.  Mucho  más  grande  que  sus  antecesores  de  la 
Edad  Media,  el  "Amanogawa  Marú"  es  un  transportador  de  carga  a  granel  que  transita 
regularmente  por  el  Canal  de  Panamá,  en  su  ruta  del  Japón  a  puertos  de  la  costa  atlántica 
de  Estados  Unidos.  Es  propiedad  de  la  Kawasake  Kisen  Kaisha  del  Japón  y  su  cargamento 
regular  en  sus  viajes  de  regreso  de  los  Estados  Unidos  es  carbón,  vital  para  las  industrias 
japonesas.  Su  agente  local  en  el  Canal  es  la  Royal  Netherlands  Steamship  Co. 
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Nuevos  Barcos    de 
Furgones 

ALGUNOS  de  los  más  grandes  barcos 
que  usarán  el  Canal  de  Panamá  están 
incluidos  en  una  orden  para  nuevos  bar- 
cos de  furgones,  hecha  recientemente 
por  la  East  Asiatic  Co.,  Inc.,  en  un  pro- 
grama de  construcción  de  barcos  por 
S73.2  millones. 

De  acuerdo  con  reciente  edición  del 
Shipping  Digest,  la  gerencia  de  la  com- 
pañía situada  en  Copenhague  ha  anun- 
ciado que  dos  de  los  barcos  más  grandes 
serán  construidos  por  Burmeister  & 
Wain,  constructores  de  barcos  daneses 
de  Copenhague  mundialmente  famosos, 
y  que  operarán  en  la  ruta  de  la  compa- 
ñía del  Lejano  Oriente  a  Europa.  Las 
especificaciones  para  los  nuevos  barcos 
del  Lejano  Oriente  son  de  900  pies  de 
largo  y  manga  de  106  pies  con  29.600 
toneladas  de  peso  muerto.  La  capacidad 
será  de  L700  furgones  de  20x8x8 
pies. 

Otros  dos  barcos  que  llegarán  a  h 
costa  occidental  de  los  Estados  Unido.s 
y  el  Canadá  serán  construidos  por  Nak- 
skov  Shipyard  en  Dinamarca  y  operarán 
conjuntamente  con  otros  tres  barcos  exis- 
tentes que  fueron  convertidos  parcial- 
mente para  carga  furgonizada  en  1968 
Estos  barcos  tendrán  15.750  toneladas 
de  peso  muerto  con  un  largo  de  654  pies 
y  una  manga  de  84  pies.  Tendrán  una 
capacidad  de  carga  para  820  furgones 
corrientes  de  20  pies. 


La  entrega  de  todos  los  barcos  está 
señalada  para  la  segunda  mitad  de  1971 
y  la  primera  mitad  de  1972.  C.  B.  Fen- 
ton  &  Co.  son  los  agentes  para  la  línea 
en  el  Canal  de  Panamá. 

Ruta  Marítima  Completa 

DOW  CHEMICAL  Co.  está  usando  la 
ruta  marítima  completa  desde  Michigan 
vía  la  ruta  de  St.  Lawrence  y  a  través 


TRAFICO  POR  EL  CANAL 
DE  PANAMÁ 

estadísticas  para  los  6  PRIMEROS 
MESES  DEL  AÑO  FISCAL  1970 
TRÁNSITOS  (Naves  de  Alto  Bordo) 

1970       J969 

Comerciales 6,760       6,706 

Del  Gobierno 

Estadounidense 635  709 

Gratis 54  33 

Total 7,449       7,448 

PEAJES  • 

Comerciales $47,037,608  $44,262,477 

Del  Gobierno 
Estadounirlri,.       3,595,286       4,471,273 

Total $50,632,894  $48,733,750 

CARGA'» 

Comerciales 55,739,168     51,083,072 

Del  Gobierno 

Estadounidense  2,.359,144  4,167,389 
Gratis 81,538  57,360 

Total 58,179,850     55,307,821 

"  Incluye  los  peajes  de  todas  las  naves,  pequeñas 
y  de  alto  bordo. 

•  *  Las  cifras  de  carga  representan  toneladas 
largas. 


1,200 
1,100 
1,000 
900 
800 
700 
600 


500 


v4§ 

70 

[^ 

k 

i 

"^1969 

\ 

T 

\ 

/ 

N 

V 

/ 

X 

' 

1 

1955] 

^ 

y 

" 

PROM 

[ 

lDIO 

951  - 

JUL     AGO     SEP     OCT     NOV     DIO     ENE     FEB     MAR     ABR     MAY     JUN 
MESES 


del  Canal  de  Panamá  hasta  la  costa  del 
Pacífico  de  los  Estados  Unidos,  y  a 
pesar  de  la  distancia  más  grande,  está 
ahorrando  dinero. 

El  petrolero  Leland  I.  Doan  está  pa- 
sando por  el  Canal  cada  2  semanas  en 
un  viaje  de  ida  y  vuelta  entre  San  Pedro. 
California,  y  los  puertos  del  golfo.  En 
su  tránsito  hacia  el  sur,  lleva  aproxima- 
damente 14.000  toneladas  largas  de 
aditivo  para  combustible  de  aviones  a 
chorro  para  entregarse  en  las  refinerías 
de  petróleo  de  la  costa  occidental.  El 
producto  es  fabricado  en  Midland,  Mi- 
chigan, y  embarcado  en  barcazas  de 
Chicago  a  Texas,  donde  es  puesto  a 
bordo  del  barco  ya  sea  en  Houston  o 
Corpus  Christi.  Dow  anunció  reciente- 
mente que  una  nueva  barcaza  de  lago 
y  río  fue  construida  para  el  embarque  de 
los  productos  químicos  líquidos  entre 
Michigan  y  la  costa  del  golfo.  La  bar- 
caza de  2.400  toneladas,  después  de  su 
terminación  en  Nueva  Orleans,  entró  en 
servicio  antes  de  que  se  congelaran  los 
Grandes  Lagos  debido  al  invierno. 

Dv"  acuerdo  con  el  New  York  Ship- 
PíxG  Digest,  Dow  Chemical  se  refirió 
a  los  ahorros  del  costo  como  una  razón 
para  el  aumento  del  uso  de  transport.- 
marítimo  por  la  Dow— por  barcaza  a  la 
costa  oriental  lo  mismo  que  a  la  costa 
del  golfo  y  por  barcos  de  alto  bordo 
desde  los  puertos  del  golfo  hasta  la 
costa  occidental. 

Panamá  Agencies  maneja  los  asuntos 
de  estos  barcos  en  el  Canal. 

Locomotoras  para 
Formosa 

VEINTIOCHO  locomotoras  eléctricas 
diesel  pasaron  por  el  Canal  recientemen- 
te como  cargamento  de  cubierta  a  bordo 
del  barco  Union  Friendship.  Estaban 
haciendo  la  larga  jomada  desde  Chica- 
go, a  través  de  la  ruta  del  St.  Lawrence, 
por  la  costa  oriental  de  los  Estados  Uni- 
dos, a  través  del  Canal  de  Panamá  y  por 
el  Pacífico  hasta  Formosa.  Las  locomo- 
toras serán  usadas  como  reemplazos  en 
los  ferrocarriles  de  China  Nacionalista 
en  Taiwán.  Las  locomotoras  eran  lleva- 
das en  cubierta  pero  el  resto  de  la  carga 
de  3.000  toneladas  consistía  en  piezas 
de  repuesto  para  las  locomotoras  que 
eran  llevadas  en  la  bodega  del  barco. 
El  Union  Friendship  es  un  barco  de 
bandera  liberiana  con  tripulación  china. 
Payne  &  Warlaw  es  el  agente  del 
barco. 
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HISTORIA  DEL  CANAL 


Hace  50  Años 

TODAS  las  marcas  del  Canal  fueron 
superadas  en  1919  cuando  el  Canal  de 
Panamá  tenía  sólo  5  años  de  edad  y 
comenzaba  a  volver  a  su  estado  normal 
de  los  tiempos  de  paz  después  de  la 
I  Guerra  Mundial.  Más  barcos  pasaron 
por  el  Canal  durante  el  mes  de  diciem- 
bre de  1919  que  en  cualquier  mes  ante- 
rior y  se  establecieron  nuevas  marcas 
para  el  tonelaje  neto,  peajes  y  carga.  Un 
total  de  281  barcos  de  alto  bordo,  de  los 
cuales  261  eran  comerciales,  llevando 
931.203  toneladas  de  carga,  hicieron  el 
tránsito  durante  el  mes.  Esto  superó  la 
marca  comercial  anterior  de  mayo  de 
1918  cuando  hubo  200  barcos  que 
llevaban  775.357  toneladas  de  carga. 

El  barco  Orea  de  la  Pacific  Steam 
Navigation  Company,  pasando  del  Pací- 
fico al  Atlántico  el  18  de  diciembre  de 
1919,  transportó  la  mayor  cantidad  de 
carga  llevada  a  través  del  Canal  en  un 
solo  navio  desde  que  el  Canal  abrió  en 
1914.  Ascendió  a  1.5.735  toneladas  lar- 
gas y  consistía  en  carga  general  proce- 
dente de  Chile  y  Perú  para  Liverpool. 

Los  primeros  navios  de  alto  bordo  que 
pasaron  por  el  Canal  bajo  la  bandera 
alemana  fueron  los  remolcadores  Einig- 
keit  y  Schelde  que  fueron  del  Atlántico 
al  Pacífico  el  2  de  enero  en  su  viaje  de 
Hamburgo  a  Valparaíso.  Estaban  en 
camino  para  remolcar  a  los  dañados 
navios  ex  alemanes  desde  Valparaíso 
hasta  Liverpool  para  reacondiciona- 
miento. 

Hace  25  Años 

LOS  EFECTOS  de  la  II  Guerra  Mun- 
dial entonces  en  su  fase  final  en  Europa, 
se  sintieron  en  la  Zona  del  Canal  hace 
2.5  años  con  trabajo  de  guerra  que  con- 
tinuaba durante  la  época  de  fiestas.  El 
Gobernador  de  la  Zona  del  Canal  dijo 
que  la  Navidad  sería  celebrada  como  un 
día  de  fiesta  pero  que  el  trabajo  de 
mucha  urgencia  continuaría  el  Día  de 
Navidad.  El  lunes  1°  de  enero,  sin  em- 
bargo, fue  un  día  regular  de  trabajo  de 
acuerdo  con  instrucciones  del  Presidente 
de  los  Estados  Unidos. 

Los  nombres  de  37  empleados  del 
Canal  de  Panamá,  todos  en  el  grupo  de 
26  a  37  años  de  edad,  fueron  recibidos 
por  la  oficina  del  servicio  selectivo  en 
Balboa  Heights  en  enero  de  194.5  al  ser 


clasificados  como  1-A.  Este  fue  el  grupo 
individual  más  grande  de  empleados  del 
Canal  en  ser  reclasificado  y  el  primero 
en  este  grupo  de  edad  en  ser  reclasifi- 
cado después  de  un  aplazamiento  como 
resultado  de  la  decisión  de  la  comisión 
de  Potencial  Humano  para  la  Guerra  y 
el  Sistema  de  Servicio  Selectivo  para 
llamar  a  sei-vicio  a  los  hombres  menores 
de  38  años  de  edad. 

Hace  10  Años 

LAS  FUERTES  lluvias  de  diciembre 
interrumpieron  todo  el  tránsito  en  la 
Carretera  Boyd-Roosevelt  hace  10  años 
y  un  derrumbe  hizo  descarrilar  a  un  tren 
del  Ferrocarril  de  Panamá.  Hasta  que  se 
hicieron  las  reparaciones  al  lecho  del 
ferrocarril  y  en  la  carretera,  el  correo, 
abastos  y  personal  fueron  llevados  de 
ida  y  vuelta  entie  Gamboa  y  Gatún  por 
lanchas  de  la  División  de  Dragado.  La 
precipitación  lluviosa  fue  tan  fuerte  que 
todas  las  14  compuertas  del  vertedero 
de  Gatún  fueron  abiertas  por  primera 
vez  en  16  años. 

En  enero  de  1960  fue  formalmente 
inaugurada  la  nueva  Escuela  Secunda- 
ria de  Cristóbal  de  $iy2  millón  por 
el   Gobernador   W.    E.    Potter,   el    Dr. 


James  Hay  Graham,  Director  de  Educa- 
ción Especial  en  Illinois,  funcionarios 
de  las  escuelas  de  la  Zona  del  Canal  y 
varios  cientos  de  residentes  del  .sector 
Atlántico.  La  escuela,  en  donde  ante- 
riormente había  barracas  de  la  Armada 
de  EE.  UU.,  fue  remodelada  para  con- 
vertirla en  una  moderna  planta  escolar 
de  primera  clase  en  reemplazo  de  la 
Escuela  Secundaria  de  Cristóbal,  situa- 
da en  Colón,  en  una  propiedad  que 
había  sido  devuelta  formalmente  a  la 
República  de  Panamá  1  año  antes. 

Hace  7  Año 

EL  TRAFICO  de  barcos  de  alto  bordo 
en  el  Canal  estaba  todavía  en  un  nivel 
alto  al  final  del  año  calendario  hace 
1  año.  El  promedio  diario  que  alcanzó 
un  máximo  de  42.6  barcos  en  mayo  fue 
de  39.6  durante  el  mes  final  de  1968. 
Un  auge  que  afectó  el  tráfico  hacia  el 
sur,  fue  el  resultado  de  la  pronta  par- 
tida desde  Nueva  York  y  otros  puertos 
de  la  costa  oriental  y  del  golfo,  de 
barcos  que  escapaban  de  quedar  parali- 
zados debido  a  una  huelga  de  los  traba- 
jadores de  los  muelles  que  se  inició  el 
20  de  diciembre.  El  26  de  diciembre, 
transitaron  por  el  Canal  52  navios.  De 
éstos  39  iban  hacia  el  sur. 


Carnaval  Estilo  1920 


Esta  era  la  esquina  de  Calle  J  en  la  ciudad  de  Panamá  hace  medio  siglo  este  mes  durante 

las  fiestas  del  Carnaval  de  1920.  Miles  se  alinearon  en  las  calles  y  otros  vieron  el  desfifle 

desde  los  balcones. 
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FIRMAMENTO  DEL  ISTMO: 
UNA  VISION  ESPECTACULAR 
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Los  anillos  del  planeta  Saturno  se  observan 
claramente  con  el  telescopio. 


La  Nebulosa  de  Andrómeda,  una  de  las  que 
más  brillan  en  el  Trópico. 


íf  ¿.-.áíSfe  „  ^4-- 


A  los  niños  siempre  les  ha  gustado  observar 
la  Osa  Mayor. 


Miles  de  Estrellas  y  Planetas 
Visibles  en  la  Estación  Seca 


namá").  Esta  obra  se  encuentra  en  la 
Biblioteca  de  la  Zona  del  Canal  y  ha 
sido  utilizada  para  la  mayor  parte  de 
las  observaciones  astronómicas  que  se 
han  hecho  en  el  Istmo. 

En  el  prólogo,  Bullock  afirma  que 
"todas  las  estrellas  de  mayor  brillo  y  los 
grupos  principales  de  estrellas  que  com- 
ponen esa  procesión  nocturna  de  soles 
distantes,  asombrosa  y  siempre  cam- 
biante, son  visibles  desde  el  Istmo  en 
alguna  época  del  año". 

Esta  visión  nocturna  de  estrellas 
y  planetas  se  aprecia  mejor  durante 
la  estación  seca,  cuando  el  cielo  está 
despejado. 

En  el  observatorio  se  dan  conferen- 
cias sobre  astronomía  los  domingos  y 
los  martes,  de  7  a  9  p.m.,  a  cargo  de 
J.  Wes  Seaquist,  coordinador  del  Depar- 
tamento Audiovisual  de  la  División  de 
Escuelas  y  encargado  del  Observatorio, 
y  de  B.  J.  Brown,  quien  trabaja  en  la 
División  Eléctrica  y  es  una  autoridad 
en  astronomía. 

Los  visitantes  pueden  admirar  la  luna, 
las  estrellas  y  los  planetas  a  través  del 
telescopio  ecuatorial  de  5  pulgadas  del 
Observatorio. 

En  esta  época  del  año,  los  visitantes 
pueden  observar  siete  estrellas  impor- 
tantes directamente  arriba  de  ellos.  Co- 
nocido localmente  como  el  Círculo  de 
la  Estación  Seca,  éste  consiste  de  Sirio, 
Canopo,  Castor  y  Pollux,  que  forman 
parte  de  la  constelación  Géminis,  Ca- 
bra, Aldebarán  y  Betelgeuse.  Muchas 
personas  se  encaminan  hacia  el  Observa- 
torio en  noches  de  luna  llena  pensando 
que  es  cuando  mejor  se  ve  nuestro  saté- 
lite natural.  La  realidad  es  otra. 

Seaquist  explica  que  el  tiempo  ideal 
para  ver  las  características  de  la  luna 
es  entre  la  luna  nueva  v  el  cuarto  cre- 
ciente o  menguante.  Es  entonces  cuando 
la  luz  solar  le  da  en  ángulo,  acentuando 
las  cadenas  montañosas.  Durante  la  luna 
llena,  el  sol  la  alumbra  directamente  v 
su  apariencia  es  llana  porque  no  ha\ 
sombras. 

Uno  de  los  planetas  más  interesantes 
es  Venus  Hace  algunos  años,  un  ofi- 
cial de  seguridad  destacado  en  Quarrv 
Heights  llamó  a  Seaquist,  todo  alarma- 
do, por  haber  visto  lo  que  aseguraba  era 
un  OVNI  (objeto  volante  no  identifica- 
do). El  oficial  relató  que  un  objeto  bri- 
llante desapareció  por  el  occidente  y  casi 


inmediatamente  apareció  en  el  oriente, 
lo  que  indicaba  una  velocidad  fantás- 
tica. Seaquist  investigó  el  informe  y 
descubrió  que  Venus,  el  planeta  más 
brillante,  se  había  puesto  en  el  occi- 
dente V  que  Sirio,  la  estrella  más  bri- 
llante, acababa  de  salir  por  el  oriente. 

Otro  incidente  también  relacionado 
con  Venus  ocurrió  durante  la  II  Guerra 
Mundial.  Un  punto  brillante  aparecía 
continuamente  dentro  del  ámbito  de 
visión  de  los  observadores  destacados 
en  una  base  militar  norteamericana  en 
Costa  Rica,  causando  preocupación  su- 
ficiente como  para  que  se  pidiera  a  la 
Sociedad  Astronómica  de  la  Zona  del 
Canal  que  investigara  el  fenómeno. 

Tres  astrónomos  aficionados,  Bullock. 
Earl  O.  Dailey  y  Clarence  H.  True,  em- 
pacaron el  telescopio  y  se  dirigieron  a 
Costa  Rica.  La  inquietud  en  tomo  al 
extraño  objeto  había  aumentado  consi- 
derablemente al  figurarse  alguien  que 
había  visto  una  canasta  colgando  de 
aquél. 

Los  astrónomos  locales  lo  identifica- 
ron inmediatamente  como  el  planeta 
Venus  V  otro  misterio  espacial  quedó 
resuelto. 

La  Estrella  del  Norte,  que  a  través 
de  los  siglos  ha  guiado  a  los  marinos  a 
su  destino,  puede  verse  todas  las  noches 
claras.  Siempre  está  a  9  grados  sobre  el 
horizonte.  Para  los  que  viajan  al  sur  de 
la  línea  ecuatorial,  la  Ciuz  del  Sur  es 
la  guía. 

La  constelación  más  útil  para  orien- 
tamos en  estas  latitudes  es  Orion,  el 
Gran  Cazador.  Este  grupo  de  estrellas 
puede  verse  durante  toda  la  estación 
seca  a  prima  noche  Una  vez  que  se 
ubica,  es  fácil  reconocerla  por  su  forma 
de  caja  de  brújula  en  el  cielo.  Un  grupo 
de  estrellas  de  Orion  forma  una  flecha 
que  apimta  directamente  al  norte. 

El  cinturón  de  Orion  señala  dos  direc- 
ciones. Para  el  noroeste,  apunta  hacia 
Aldebarán,  estrella  de  la  constelación 
Taurus.  En  la  dirección  opuesta,  el  cin- 
turón apunta  hacia  Sirio,  la  Estrella 
más  brillante  de  la  constelación  del 
Can  Mayor. 

Muchas  otras  constelaciones,  estrellas, 
planetas  v  otros  objetos  se  pueden  ver 
desde  el  Observatorio.  Uno  de  los  más 
lejanos  es  la  nebulosa  espiral  -Andró- 
meda muy  distante  de  nuestra  propia 
(Pasa  a  la  página  28) 
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Curtido  por  40  años  de  uso,  el  Observatorio 
de  la  Zona  del  Canal  está  situado  sobre  una 
colina  que  domina  las  Esclusas  de  Miraflores  y 
brinda  a  miles  de  niños  de  Panamá  y  la  Zona 
del  Canal  la  oportunidad  de  observar  la 
materia  brillante  que  constituye  el  universo. 


(Viene  de  la  página  27) 
galaxia.  Es  otra  galaxia  y  está  tan  le- 
jana que  la  luz  de  sus  estrellas  tomó  2 
millones  de  años  para  llegar  a  la  tierra. 

El  Observatorio  está  situado  a  la  vera 
de  la  Carretera  Gaillard,  cerca  de  las 
Esclusas  de  Miraflores.  Es  de  fácil  acce- 
so y  tiene  un  amplio  lote  de  estacio- 
namiento. 

El  edificio  se  construyó  entre  abril  y 
junio  de  1930.  Toda  la  obra  fue  reali- 
zada por  lo  que  entonces  se  conocía 
como  personal  de  construcción  del 
Intendente,  en  Pedro  Miguel.  Los  pla- 
nos y  las  especificaciones  para  el  edifi- 
cio fueron  elaborados  por  Meade  Bol- 
ton,  quien  fuera  Arquitecto  del  Canal 
de  Panamá. 

A  James  A.  Hess,  antiguo  operador 
de  "muía"  eléctrica  (locomotora  de 
remolque)  del  Canal  de  Panamá,  se  le 
abona  la  iniciativa  para  la  instalación  de 
un  observatorio  en  la  Zona  del  Canal. 
Aficionado  a  la  astronomía,  Hess  consi- 
guió el  telescopio  a  través  del  Observa- 
torio Naval  en  Washington,  D.C.  Era 
uno  de  los  seis  que  se  construyeron  en 
el  Estado  de  Massachusetts  para  obser- 
var el  raro  tránsito  de  Venus  por  delante 
del  sol  en  1874  v  nuevamente  en  1882. 

Pasó  1  año  antes  de  que  Hess  pudiera 
obtener  el  telescopio  del  Observatorio 
Naval,  que  había  rehusado  prestarlo  a 
la  Sociedad  Astronómica  de  la  Zona  del 
Canal,  que  aún  no  había  sido  organizada 
oficialmente. 

Finalmente,  luego  de  mucha  corres- 
pondencia y  extensas  conversaciones 
entre  el  superintendente  del  Observato- 
rio Naval,  el  jefe  de  la  Oficina  de  Wash- 
ington del  Canal  de  Panamá  y  el  ex 
Gobernador  H.  Burgess,  se  convino  en 
que  el  telescopio  podía  ser  prestado  al 
Gobierno  de  la  Zona  del  Canal. 

Fue  entonces  cuando  Hess  organizó 
la  sociedad,  fundada  para  cuidar  y  con- 
trolar el  uso  del  telescopio,  y  éste  fue 
instalado  en  la  casa  de  Hess  en  Pedro 
Miguel  mientras  se  le  buscaba  un  sitio 
más  apropiado. 

Después  de  dar  muchas  vueltas  al 
asunto,  se  decidió  instalar  el  telescopio 
en  su  edificio  propio.  Se  destinó  una 
partida  de  unos  $1.750  de  los  fondos  de 
los  centros  de  servicio  para  constiuir  el 
Observatorio. 

(Pasa  a  la  página  31) 


La  mejor  época  para  observar  la  luna 

es  entre  la  luna  nueva  y  cuarto  creciente  y 

cuarto  menguante,  ya  que  para  entonces 

la  luz  del  sol  le  da  oblicuamente  y  se  acentúan 

las  sombras  de  las  montañas. 
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ANIVERSARIOS 


(Basándose  sobre  total  de  Servicio  Civil) 


DIRECCIÓN  DE  MARINA 
Laurence  D,  Dunctin 

Lubricación 
Omcr  N.  Laval 

Constructor  de  Buques  (Mantenimiento) 

DIRECCIÓN   DE   TRANSPORTE 
Y  TERMINALES 
Samuel  B.  Lashley 

Guardia 

DIRECCIÓN  DE  ABASTOS  Y 
SERVICIOS  COMUNALES 

Augustus  A.  Nelson 

Mozo  de  Oficios  (Servicio  de  Comidas) 
C.  Leroy  Cockburn 

Subgerente  de  Planta  Procesadora  de 
Productos  Lácteos 
Cuthbert  C.  Rowe 

Gerente  de  Complejo  de  Almacenes 
Ceorge  Thorboume 

Subjefe.  Casa  d 
Joshua  O.  Sayles 

Conductor  de  C 
Norman  A.  Blades 

Primer  Capataz  ( 
Predios) 


Huéspedes  I  I 
niiont'S\^/  M 
MantenimTento  de 


DIRECCIÓN  DE  INGENIERÍA 
Y  CONSTRUCCIÓN 

Clyde  A.  Sealey 

Oficinista   Mecanógrafo 
Samuel  H.  Blenman 

Técnico  Meteorólogo  (General) 
William  Downs 

Aseador 
Clarence  A.  Hope 

Cubridor  v  Aislador  de  Tubería 
Daniel  E.  Nicholas 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Alfred  C.  Williams 

Oficinista 
Vemon  L.  Dalhoff 

Subjefe  Técnico  en  Ingeniería  Eléctrica 

DIRECCIÓN  DE  SALUBRIDAD 
Winifred  W.  Cray 

Auxiliar  de  Enfermería 


OFICINA  DEL  GOBERNADOR 
Y  PRESIDENTE 
William  S.  Wigg 

Funcionario  de  Servicios  Administrativos 
CONTRALORIA 
McDonald  Brathwaite 

Oficinista  Encargado  de  Cuentas 
Corrientes 
Ceorge  H.  Moore 

Oficinista  de  Nóminas 
Elmer  J.  Kruska 

Oficinista  de  Nóminas 
Stuart  Wallace 

Analista  de  Presupuesto 
Richard  W.  Coy 

Contador  de  Operaciones 


William  B.  Lloyd 

Subjefe  Analista  de  Presupuesto 
Woüdrow  G.  Torbet 

Contador 

CORTE  DEL  MAGISTRADO 
Rathbum  A.  Springer 

Oficinista  Mecanógrafo 

DIVISIÓN  DE  SERVICIOS 
ADMINISTRATIVOS 

C.  N.  Brathwaite 

Mensajero  (Conductor  de  Vehículos  a 
Motor) 
Leonard  A.  Johns 

Fotógrafo  (Laboratorio) 
Jerry  W.  Defamore 

Especialista  en  Impresos 
Víctor  L.  Williams 

Mensajero 
WUfred  A.  Pond 

Oficinista,  Correspondencia 

DIRECCIÓN  DE  MARINA 
Víctor  Johnson 

Avudante  (General) 
Alfred  W.  Lilly 

Guardia 
Earl  W.  Worrell 

Oficinista 
Gilberto  Escobar 

Oficinista  Mecanógrafo 
Vincent  C.  Lashley 

Oficinista,  Sección  d^  Acpunas 
Garfield  Mayers 

Guardia 
Glenn  D.  Redmond 

Primer  Capataz  Soldador 
Ravmond  W.  Ilooker 

Encargado  de  Mantenimiento  (Botes) 
William  H.  Keller,  Jr. 

Capataz  Genera!,  Operaciones  de  las 
Esclusas 
León  R.  Thompson 

Marinero 
Rafael  V.  Alleyne  D. 

Marinero 
Amold  Jones 

Operario  de  Lancha  Motora 
Zephaniah  C.  Rowe 

Capataz  Marinero 
José  A.  Cristóbal 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Jay  A.  Elliott 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Nevel  O.  Bumett 

Capataz  Pasabarcos  (Contramaestre) 
Félix  A.  Julienne 

Encargado  de  Existencias 
Georgc  L.  Brown 

Mecánico  de  Métodos  de  Preservación 
Martin  Griffith 

Mecánico  de  Métodos  de  Preservación 
Rupert  A.  Sobers 

Pasabarcos 
Emest  Verley 

Pasabarcos 


Cyril  Williams 

Pasabarcos 
Eric  A.  Francis 

Pasabarcos 
Ewart  E.  Marson 

Pasabarcos 
Albert  A.  Stcwart 

Marinero 
Alfred  Palmer 

Marinero 
Claude  A.  Smith 

Operario  de  Lancha  Motora 
Winston  L.  Piggott 

Operario  de  Lancha  Motora 
Beresford  A.  Boyce 

Operario  de  Grúa  Automotriz 
Aurelio  Ycaza 

Encargado  de  Gancho  de  Grúa 
Joseph  T.  McDonald 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Alfred  C.  Goodridge 

Operario  de  Locomotora  de  Remolque 
(Esclusas) 
Bolívar  Cordón 

Avudante  Operario  de  Esclusa 
Edwin  Baptiste 

Cuidador  de  Calderas 
Frank  F.  Chase 

Pintor 
Eduardo  Muñoz 

Pintor 
Efraín  A.  Spaing 

Pintor 
George  R.  Williams 

Mecánico  de  Cuarto  de  Herramientas 
(Mantenimiento) 
Adolphus  J.  Colé 

Mecánico  Tornero 

(Náutico— Man  tenmiiento) 
Mary  L.  Peterson 

Enfeimera  \'ocacionaI 
Ilenry  M.  León 

Oficinista  Encargado  de  Cuentas 
Corrientes 
Juan  González  M. 

Oficinista 
Edward  B.  Callonm 

Oficinista 
Stanley  C.  Francis 

Conductor  de  Camiones 
Olrick  O.  Alleyne 

Marinero 
Fitz  G.  Perrott 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Stanley  W.  Gunn 

Fabricante  de  \'elas 
Horace  A.  Elvy 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Arthur  H.  E.  Curtís 

Pasabarcos 
Jobino  Hurtado 

Marinero 
José  F.  Robinson 

Lubricador 
Pedro  Cañate 

Pintor 

(Pasa  a  la  página  30) 
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Aniversarios 

(Viene  de  la  página  29) 

Rufrence  Hemmings 

Ayudante  Operario  de  Equipo  Levadizo 
Víctor  Archibald 

Operario  de  Teletipo 
Alfonso  Rowland 

Subjefe  Oficinista  de  Abastos 
Dathan  Martin 

Encargado  de  Cuarto  de  Herramientas 
Fillmore  Archibaldo 

Constructor  de  Muelles 
(Mantenimiento) 
Juan  Melgarejo,  Jr. 

Encargado  de  Mantenimiento 
(Cables  de  Soga  y  Alambre) 
Gladstone  L.  King 

Pasabarcos 
Lloyd  G.  Lessey 

Pasabarcos 

DIRECCIÓN  DE  TRANSPORTE  Y 
TERMINALES 
Henry  D.  Luscap 

Ayudante  (General) 
Canute  S.  Cockbum 

Subjefe  Oficinista  de  Carga 
Fitz  Charles 

Mensajero  (Conductor  de  Vehículos  a 
Motor) 
Roger  W.  Adams 

Funcionario  Encargado  de  las 
Operaciones  de  Vehículos  a  Motor 
C.  S.  Daniels 

Despachador  de  Vehículos  a  Motor 
Eugene  P.  Earle 

Encargado  de  Carga  en  el  Tren 
Fitzstephen  B.  Best 

Estibador 
Comelio  Raven 

Primer  Capataz  Carpintero 
Evielyn  E.  Collins 

Encargado  de  Abastecimiento  de  Agua 
a  Buques  en  Tránsito 
Fitzherbert  Ileath 

Capataz  Encargado  de  Abastecimiento 
de  Agua  a  Buques  en  Tránsito 
Aaron  N.  Spalding 

Conductor  de  Camiones 
Lorenzo  DeGracia 

Conductor  de  Camiones 
Pablo  Carrillo 

Conductor  de  Camiones  (Remolque 
Pesado) 
Ralph  F.  Rowland 

Mecánico  Automotor  (Mantenimiento) 
Joaquín  Rivera  R. 

Conductor  de  Camiones 
Dennis  E.  Clarke 

Despachador  Subalterno  de 
Combustibles  Líquidos  (Muelles) 
Andreas  Nicolaisen 

Despachador  de  Combustibles  Líquidos 
Worden  E.  French 

Capataz  General,  Operaciones  de 
Suministro  de  Combustibles 
Edwin  Cobham 

Carpintero  (Mantenimiento) 
Pablo  Reyes  A. 
Pintor 
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Samuel  Grant 

Ayudante  Mecánico  Tornero 
Cyril  J.  Myers 

Mensajero  (Conductor  de  Vehículos  a 
Motor) 
Hugh  P.  M.  Sealey 

Oficinista 
Kenneth  L.  Reid 

Subjefe  Verificador  de  Carga 
Willianí  W.  Campbell 

Verificador  de  Carga 
Yeska  E.  Eastman 

Operario  de  Grúa  Automotriz 
Clifford  E  Ross 

Guardia 
Ashby  Graham 

Conductor  de  Automóviles 
Percival  A.  Appleton 

Conductor  de  Camiones 
Daniel  E.  Gerald 

Reparador  de  Equipo  de  Manejo  de 
Materiales 
Sidney  Crawford 

Operario  de  Centrífuga 
Dámaso  Riqíielme 

Obrero  (Mantenimiento  de  Vías  Férreas— 
Línea  Principal) 
Albert  D.  Lord 

Despachador  de  Vehículos  a  Motor 
William  B.  Huff 

Funcionario  Verificador  de  Carga 
Herbert  W.  Rose 
Matjuinista,  Loo 
Ferrocarril 
Avon  R.  Famum 
A\udante  (Geiieral) 

DIRECCIÓN  DE  ABASTOS  Y 
SERVICIOS  COMUNALES 
Alfred  A.  Shoy  f 

Oficinista  "íti^^^ 

Nephi  O.  Harding 

Operario  de  Teléfonos 
Arthur  L.  Betty 

Oficinista  Encargado  de  Cuentas 
Corrientes 
John  H.  Stevens 

Funcionario  de  Procuración 
Clififord  C.  Reid 

Oficinista  de  Abastos 
Kenneth  O.  Blackman 

Oficinista  de  Abastos 
Ernesto  L.  Fields 

Oficinista  de  Abastos 
Rostrom  A.  AUeyne 

Oficinista  de  Abastos 
Alberto  E.  Caballero 

Podador  de  Arboles 
Walter  E.  Clarke 

Primer  Capataz  (Mantenimiento  de 
Predios) 
Nehemiah  Moodie 

Operario  de  Montacargas  de  Trinche 
Josephine  Bravo 

Clasificadora  y  Marcadora  (Lavandería) 
Ena  M.  Elliott 

Encargada  de  Mostrador 
George  W.  Anderson 

Encargado  de  Existencias 
Sidney  C.  Thompson 

Encargado  de  Existencias 
Nicanor  Torres 

Clasificador  de  Chatarra 


George  Chambers 

Conductor  de  Camiones 
Gabriel  Mendoza 

Recolector  de  Basura 
Stanley  A.  Griffith 

Primer  Capataz  Aseador 
Jorge  C.  Evers 

Obrero  (Trabajos  Pesados) 
Verona  Grant 

Cajera  (Almacén) 
Winston  M.  Haye 

Subjefe  Ayudante  Encargado  de 
Instalaciones  de  Distribución 
Albertha  L.  Martin 

Oficinista  de  Abastos 
Alien  T.  Hamlin 

Oficinista  Mecanógrafo 
Conrad  E.  Frederick 

Capataz  Cocinero 
Francis  A.  Cadogan 

Mozo  de  Oficios 
Felipe  Aguilar 

Recolector  de  Basura 
Víctor  Salazar 

Jardinero 
David  A.  Héctor 

Obrero 
Sydney  E.  Jones 

Aseador 
David  H.  Gayle 

Aseador 
Arthur  B.  Boyd 

Capataz  Lavandero 
Evadney  O.  Green 

Clasificadora  v  Marcadora  (Lavandería) 

DIRECCIÓN  DE  INGENIERÍA 
Y  CONSTRUCCIÓN 
Claudio  Gil 

Marinero 
Nashberl  Holmes 

Subjefe  Oficinista 
Iván  J.  Stephens 

Oficinista  Mecanógrafo 
Carlos  M.  Radiola 

Subjefe  Técnico  Ingeniero  Civil 
Elmer  Kanz 

Subjefe  Hidrólogo 
William  A.  Greenidge 

A)udante  Mecánico  Electrónico 
Vicente  Pinillo 

Ayudante  Electricista 
A.  F.  Scantlebury 

Ayudante  Electricista 
Edwin  S.  Applewhite 

Pulidor  de  Cemento 
Gilberto  Budil 

Techero 
Alcibíades  De  León 

Pavimentador 
Euslace  A.  Laurie 

Capataz,  Servicio  de  Baterías 
Charles  G.  Brown 

Pintor 
Gilberto  Llerena 

Pintor  de  Rótulos 
Arthur  W.  Trottman 

Carpintero 
Leahunte  R.  Straker 

Carpintero 
Wallace  Cameron 
Carpintero 
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George  A.  Morgan 

Encargado  de  Mantenimiento  (Muelles) 
Robert  C.  Herrington 

Jefe  Capataz  de  Instalaciones  y  Equipo 
(Mantenimiento  y  Operaciones) 
Alcidcs  Alcázar 

Luliiicador 
Eiislorio  Morales 

Cuidador  <1e  Calderas 
Martín  Hurtado 

Cantero 
Everist  A.  William 

Operario  de  Planta  Trituradora  de  Roca 
M.  A.  Wilkinson 

Conductor  de  Camiones 
Earl  E.  Mullins 

Piloto,  Draga  de  Cucharón 
Julián  E.  Albert 

Lubricador  (Aguilón  de  Grúa— Planta 
de  Equipo  Flotante) 
José  D.  Caíame 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Octavio  E.  Benítez 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Atkinson  Myles 

Capataz  Marinero 
Fercv  Arthur 

Marinero 
Edward  Suffler 

Operario  de  Lancha  Motora 
Wilfred  B.  Maynard 

Operario  de  Planta  de  Tratamiento  de 
Combustibles  Residuales 
Milton  Horter,  Jr. 

Jefe  de  Planta  de  Energía  Eléctrica 
(Diesel) 
Wilbur  B.  Fall 

Capataz  General  (Reparación  de 
Instalaciones  y  Equipo) 
Rupert  V.  Arthur 

Primer  Capataz  (Mantenimiento  de 
Carreteras) 
Lionel  E.  Fardin 

Carpintero 
Rupert  A.  Phillips 

Pintor 
Thomas  McGowan 

Ayudante  Soldador 
Gabino  Morales  A. 

Pavimentador 
Francisco  Peñalosa 

Trabajador  en  Cemento  o  Asfalto 
Jacob  Murillo 

Operario  de  Montacargas 
Irving  D.  Armstrong 

Operario  de  Montacargas 
Abncr  E.  Smart 

Obrero  (Trabajos  Pesados) 
Cecil  A.  Gavie 

Ayudante  Empalmador  de  Cables 
Louis  A.  Browne 

Encargado  de  Mantenimiento  (Sistemas 
de  Distribución) 
John  N.  Prince 

Electricista  (Guardalíneas) 
Eugenio  D.  C.  Jones 

A\udante  Electrista 
Julián  F.  Scott 

Anudante   Electricista 
Alfred  A.  Bonnick 

Despachador  (Planta  de  Equipo 
Flotante) 


Levy  M.  Evelyn 

Auxiliar  de  Topografía 
Marcos  Reyna 

Auxiliar  de  Topografía 
Joscph  M.  Watson 

Funcionario  Administrativo 
Frank  A.  Anderson,  Jr. 

Inspector  de  Plomería 
Filos  H.  Ward 

Reparador  de  Equipo  Eléctrico 
Vivían  E.  Wilson 

Encargado  de  Cuarto  de  Herramientas 
José  D.  Ortiz 

Obrero  (Trabajos  Pesados) 
Leonard  A.  Jackson 

Operario  de  Planta  Trituradora  de  Roca 
Harold  M.  Cummings 

Pavimentador 
Anel  I.  Ruiz 

Caqiintero 
José  N.  Rodríguez 

Pintor 
Louis  E.  Sprauve 

Oficinista 
Arthur  N.  Rice 

Ayudante  Electricista 
C.  E.  Haywood 

Oficinista  de  Contabilidad 
Cleveland  A.  Jordán 

Electricista  (Guardalíneas) 
Isaíah  C.  Prosser 

Ayudante  Empalmador  de  Cables 
Louis  G.  Small 

Oficinista  Mecanógrafo 
Lloyd  W.  Wade 

Auxiliar  de  Topografía 
Clifford  O.  Samuels 

Capataz  Marinero 
Donald  G.  Brewster 

Marinero 
Gerald  Wilson 

Guardia 
Clarence  H.  Fonseca 

Marinero 
Gladstone  C.  Bellamy 

Lubricador  (Aguilón  de  Grúa— Planta  de 
Equipo   Flotante) 
Kelvin  S.  Bamett 

Oficinista  (Ordenes  de  Trabajo) 
Ethelbert  Howell 

Encargado  de  Existencias 
Harland  V.  Howard,  Jr. 

Subjefe,  Líneas  de  Transmisión  y 
Generadores  (Sistemas  Eléctricos) 
P.  M.  Disharoom,  Jr. 

Jefe  Operario,  Pruebas  Mecánicas 

(Sistema  de   Distribución   de  Energía 
Eléctrica) 
Mario  Calleja 

Subjefe  Ingeniero  Civil 
Joseph  M.  Evelyn 

Ayudante  Mecánico  Tornero 
(Mantenimiento) 

DIRECCIÓN  DE  ASUNTOS  CIVILES 

James  E.  Stearns 

Maestro  (Escuelas  Secundarias 
Estadounidenses) 
Alfred  C.  Bushell 

Funcionario   Encargado  del   Control  de 
Contrabando 
Arthur  Baptist 

Operario  de  Piscina 


Joseph  A.  Fordc 

Encargado  de  Mantenimiento 
Viola  B.  Duncan 

Maestra  (Escuelas  Secundarias 
Latinoamericanas) 
Rexford  R.  Innis 

Oficinista   Mecanógrafo  (Correccional) 
John  H.  West 

Ayudante,  Actividades  Recreativas 
Alberta  Tongo 

Cuidadora  de  Camerino 
John  R.  Bovell 

Guardia  (Correccional) 
Fred  E.  Perra 

Comandante  de  Distrito  de  Policía 
Lealand  A.  Larrison 

Superintendente  del   Departamento  de 
Finanzas 
James  L.  Phillips 

Inspector  de  Protección  contra  Incendios 

DIRECCIÓN  DE  SALUBRIDAD 
Viviana  N.  Martin 

Subjefe   Oficinista— Transcriptora   de 
Dictáfono 
Norman  Walker 

Auxiliar  de  Enfermería 
Lillith  M.  Blackwood 

Técnica  Médica 
Clifford  Fierre 

Auxiliar   Médico  (Ambulancias) 
José  M.  Santimateo 

Obrero  (Trabajos  Pesados— Control  de 
Plagas) 
Iván  S.  Johnson 

Almacenero 
Alian  A.  Spencer 

Capataz  Lijador  con  Chorro  de  Arena 
Henr\'  Johnson 

Auxiliar  Médico  (Ambulancias) 
Winston  O.  Thomas 

Auxiliar  de  Enfermería  (Salón  de 
Operaciones) 
Louise  E.  Griffon 

Secretaria   (Estenografía) 
Guillermo  L.  Dixon 

Oficinista,   Servicio  de   Admisión 
(Hospital) 
Aston  C.  Philpotts 

Oficinista,  Servicio  de  Admisión 
(Hospital) 
Charles  Heath 

Auxiliar  de  Enfermería  (Medicina  y 
Cirugía) 
Louise  L.  Kníght 

Archivera 
Alfredo  Archibald  ^ 

Almacenero 


Firmamento  .  .  . 

(\^i('tir  de  la  pás,ma  28) 
Se  estima  que  casi  medio  millón  de 
personas  han  visitado  el  Obsen-atorio 
en  los  últimos  40  años.  Algunos  Scouts 
han  recibido  sus  cintas  de  mérito  en 
astronomía  gracias  a  los  estudios  que 
han  realizado  allí  y  los  estudiantes  de 
ciencias  en  las  escuelas  de  la  Zona  del 
Canal  echan  una  mirada  de  cerca  a  los 
planetas  que  algún  día  podrán  visitar. 
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